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Hidroaviones C. A. M. S
Tipos de hidroaviones C. A . M. S. más recientes:
C. A .  M . S. 4 0  E.
Hidroavión escuela y de transformación con motor « H i s p a n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A. M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable y de reconocimiento, alas replegables, motor «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV., o motor similar de 450-500 CV. Puede ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tándem, de 900 a 1.000 CV. de potencia total
E l  H id r o a v ió n  C* A .  M . S . 46  E
(Aparato escuela y de transformación con motor «Hispano-Suiza» 150-180 CV.)
El viaje del capitán de corbeta G U ILBA U D , de 22.600 kilómetros en 38 etapas a través del Africa y del Medite­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C .  A .  M .  S*. 3 7  con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después 
de doscientas cuarenta horas de vuelo, el aparato, a pesar de llevar cinco meses de estancia al aire sin abrigo y de
permanencia en el agua, estaba como nuevo y no presentaba señales de fatiga
El teniente de navio PARIS, pilotando un hidroavión C .  A .  M .  S .  51» bimotor «Júpiter», en tándem, ha batido 
el record del Mundo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto de 1927, en San Rafael, con 4.684 metros
Con el mismo aparato C . A .  M .  S .  51. el teniente PARIS, en octubre de 1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condiciones atmosféricas, el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas (en el cual había 2.300 kiló­
metros sin escala), y regreso a Sartrouvilie.
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EL “ RECO RD ” DE D ISTAN CIA
Los capitanes Jiménez e Iglesias, con su avión „Jesús del Gran 
Poder“ , se preparan 
para batir el „record 
de distancia
La Aeronáutica española realiza en 
estos momentos un verdadero es u e iz j 
que, de continuar con el éxito que as 
ta ahora, puede constituir un tnun 
esplendoroso.
Dos pilotos militares, el capitán 1- 
ménez, aviador de extraordinario me 
rito, y el capitán Iglesias, de sólido y 
merecido prestigio, se preparan para a 
tir el record mundial de distancia.
A este fin, una Casa española, Cons 
trucciones Aeronáuticas, S. A., ha fa 
bricado un admirable aparato, con a n e  
glo a los planos del “ Breguet’ con que 
han hecho la travesía del Atlántico 
Costes y  Le Brix, y  en este soberbio 
avión, bautizado con el nombre de 
sús del Gran Poder, han practicado 
unas pruebas, que son nuncio seguro del 
éxito en su arriesgada e interesante em­
presa.
Para ALAS es una satisfacción que 
unos pilotos españoles, a bordo de un El Jesús del Gran Poder  y sus pilotos ; a rr ib a : cap itán  Jim énez : a b a jo : cap itán  Iglesias F ot. A lfon so
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avión construido en España por Empresa industrial tan seria, 
concienzuda y merecedora de todo aplauso como Construcciones 
Aeronáuticas, S. A., luchen por conseguir para nuestra Aviación 
un lauro más que añadir a los logrados en las travesías del A t­
lántico por Franco, Durán, Ruiz de Alda y Rada, y el viaje a 
Filipinas en que Loriga, Gallarza y Estévez se cubrieron de 
gloria.
Como comprobación de las condiciones aeronáuticas del Je­
sús del Gran Poder, Jiménez e Iglesias han permanecido veinti­
ocho horas largas en el aire, duplicando el propio record de per­
manencia en el aire que ellos detentaban en España.
Tan brillante resultado hace que nos felicitemos por ello y 
demos la enhorabuena no sólo a los intrépidos pilotos, sino a los 
señores Ortiz Echagüe, Sousa y Checa, director e ingenieros de 
Construcciones Aeronáuticas, S. A., y a la Aeronáutica militar.
Veamos ahora lo que cuentan de tan interesante prueba sus 
mismos autores:
Los capitanes Jiménez e Iglesias han manifestado que salie­
ron de Sevilla con 2.650 litros de gasolina, que era la calculada 
para veintiocho horas. La carga total del avión era de 4.000 ki­
logramos, mil menos que el peso con que emprenderán el gran 
vuelo. La cantidad de esencia con que se elevarán en Sevilla será 
de 4.100 litros.
Las provisiones alimenticias de que se proveyeron en Sevilla 
eran unos ramilletes de plátanos, un termo lleno de café con le­
che y botellas de agua mineral. En las primeras horas de vuelo, 
el capitán Jiménez tomó dos plátanos y un poco de agua mineral; 
pero le sentó tan mal que sufrió, como él dice, “ una panne esto­
m acal” . En vista de eso decidió no comer más y escribió en una 
cuartilla a su compañero el consejo de que no comiera plátanos. 
Por poco— dice— estropea el vuelo una panne de mi estómago.
Puede decirse que, salvo esos dos plátanos, el ayuno de los 
dos capitanes fué absoluto, pues sólo ingirieron pequeños sorbos 
de café, del que también sobró. Agua apenas probaron, y por 
esto decían que sólo habían bebido gasolina.
El propósito de los aviadores era permanecer veintiocho horas 
en vuelo; pero tenían el pensamiento, no de estar dando vueltas 
alrededor de Madrid, sino circunvalar España, pasar por la Cor­
te, y hacer otros vuelos, que, aunque no añadirían nada a la ha­
zaña, hubieran servido para que las horas de vuelo fuesen más 
entretenidas. El mal funcionamiento de las bombas de presión 
de la gasolina impidió el cumplimiento de aquellos propósitos.
I)e Sevilla fueron hacia Granada, donde notaron el defecto 
funcional de las bombas. Entonces regresaron a Sevilla, con el 
propósito de aterrizar, si era preciso. Vieron, sin embargo, que 
las bombas se arreglaron algo y entonces se dirigieron hacia Ma­
drid, adonde llegaron después del mediodía. A  causa del funcio­
namiento de las bombas, en previsión de que se vieran precisados 
a aterrizar, no salieron de Madrid y de las provincias cercanas. 
Pasaron unas doce veces por Madrid y otras tantas o pocas me­
nos por Toledo, Guadalajara, Aran juez, etc.
Pilotó la mayoría del tiempo el capitán Jiménez, mientras 
Iglesias realizaba pruebas de los aparatos de navegación: brúju­
las— una de inducción magnéticoterrestre, análoga a la que em­
pleó Lindbergh— , derivómetros, etc. Esta es la misión principal 
que el capitán Iglesias llevará en el gran raid; sin embargo, en 
el vuelo de las veintiocho horas, como el avión tiene doble man­
do, pilotó algún tiempo el aparato.
El vuelo, pesado y cansado de suyo, fué extraordinariamente 
aburrido durante la noche para los meritísimos aviadores. Las
horas— dicen— se nos hicieron larguísimas, interminables. De Ma­
drid a Toledo, a Guadalajara..., y otra vez a repetir el itinerario, 
y otra... Sólo se alteraba la obscuridad y monotonía por la po­
tente iluminación del aeródromo de Getafe. Deseaban impacien­
temente ver amanacer.
Llevaban en el aeroplano las bombillas corrientes en los vue­
los de noche. Unas bengalas, que se encienden eléctricamente, las 
hubieran encendido como señal, caso de que hubieran tenido que 
aterrizar.
De no haber tenido que cuidar con minuciosidad de las bombas 
de presión de gasolina, hubieran podido dormitar alternando en 
el manejo de los mandos.
No pudieron dormir nada. Claro— dice el capitán Iglesias—  
que di algunas cabezadas, sin llegar a dormirme.
En general, no notaron sueño, pues el afán de volar, de cui­
dar el aparato les impedía pensar en dormir, ni acordarse si­
quiera de comer. No sintieron necesidad de ninguna de las dos 
cosas.
Padecieron un viento molesto, que ocasionaba vaivenes muy 
desagradables.
Volaron, generalmente, a una altura de 500 metros.
Jiménez e Iglesias no dan importancia a su hazaña. Esto no 
es nada— decía el capitán Iglesias— . Sin embargo, no ocultaban 
su satisfacción.
Han quedado muy contentos del avión y se congratulan de 
que haya sido totalmente construido en España. El resultado de 
las pruebas permite abrigar esperanzas respecto al resultado del 
gran raid del record  mundial de distancia.
El gasto de gasolina se calcula en 90 litros por hora.
La velocidad media del avión se puede calcular en 170 kiló­
metros por hora, aunque esta cifra puede variar según sea el 
viento contrario o favorable. La máxima velocidad que obtuvie­
ron fué de 210. En pruebas especiales de velocidad se ha llegado 
a los 240.
No dieron los aviadores muestras de cansancio. Al contrario, 
poco después de aterrizar declararon que no pensaban descansar 
hasta las doce de la noche. Después de tomar un refrigerio, tam­
bién en los talleres de C. A. S. A., se trasladaron al Aero Club, 
donde fueron recibidos con entusiasmo por los aviadores.
El cansancio que sentíamos— nos manifestó el capitán Igle­
sias— es como el que experimenta un viajero que vaya de noche 
en el tren ocupando un coche repleto de viajeros.
Los aviadores tienen el propósito de emprender el gran vuelo 
en Sevilla, en la madrugada del Viernes Santo, aprovechando la 
Luna llena. No saben aún si realizarán su propósito, cosa que 
depende, en primer lugar, de que el tiempo sea propicio. Además, 
las pruebas se han retrasado debido al mal tiempo que ha domi­
nado días atrás. Su propósito, como saben nuestros lectores, es 
batir el record  mundial de distancia, detentado por Chamberlin, 
en 6.400 kilómetros. Caminarán hacia Oriente. El punto a que, 
como máximo, piensan llegar es Bombay, que está a bastante 
más de los 7.000 kilómetros de Sevilla. %
Pero aunque no llegaran a ese punto, pueden lograr satisfac­
toriamente su propósito.
De elevarse el Viernes Santo, lo harían poco después de la 
salida de la Cofradía de Jesús del Gran Poder.
Ahora se repasará el avión en los talleres y se cambiará el 
motor por otro también “ Hispano” de 600 CV.
El que han usado en el vuelo de las veintiocho horas y prue­
bas anteriores no lo utilizarán para el record  mundial, porque
sería peligroso en vuelo tan dificultoso y largo, después de la 
dura prueba que ha sufrido.
Los Reyes comunicaron al Aero Club que se trasmitiese a 
Jiménez e Iglesias su felicitación entusiasta por la proeza rea­
lizada. Si suponemos una velocidad media de 160 kilómetros, algo 
inferior a la calculada para el avión Jesús del Gran Poder, en 
veintiocho horas hubiera podido éste atravesar el Atlántico de 
Irlanda a Terranova y aun recorrer además otros 1.000 kiló­
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metros. I)e Irlanda a Terranova hay unos 3.000 kilómetros, y 
en veintiocho horas, a la velocidad dicha, se hacen 4.480 kiló­
metros.
En las mismas veintiocho horas hubiera podido ir desde La 
Coruña a Terranova, por las Azores, aunque sin ningún exceso 
de kilómetros.
• Claro que quizá sobre el Atlántico no se hubiera podido lo­
grar esa velocidad media.
La situación de la Aeronáutica mercantil italiana
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  R o m a )
El Ministerio de Aeronáutica acaba de dar su información
acerca del tráfico de las 
líneas aéreas italianas 
durante el año de 1927.
Las líneas en explo­
tación han alcanzado, en 
1927, un desarrollo total 
de 4.664 kilómetros en 
los recorridos siguientes: 
Turín - Pavía - Venecia- 
Trieste; Trieste - Lus- 
sinpiccolo - Zara; Géno- 
va - Roma - Nápoles- 
Palermo; Brindisi - Ate­
nas - Constantinopla; 
Roma - Venecia - Viena; 
Tirana - Goritza; Tira­
na - Escutari; Tirana- 
Valona.
En 1926, sobre una 
red aérea de 3.844 kiló­
metros, se recorrió un to­
tal de 523.122 kilóme­
tros.
En 1927 se han recorrido, en total, 1.327.656 kilómetros. Re- 
sulta, pues, se ha triplicado casi en un solo año. A este aumento 
(1(- actividad de vuelo corresponde un notable crecimiento en el 
'Hunero de pasajeros y en el tráfico comercial y postal. En efec-
los primeros viajeros, del número de 3.991 han pasado a 
,)rLr>7; el correo, de 1.573 kilogramos ha pasado a 6.799 kilogra­
mos; y jas mercancías, de 40.908 kilogramos a 139.820 kilo­
gramos.
Es necesario decir que las sumas afectadas al tráfico aéreo 
*an aumentado singularmente, puesto que de cinco millones de 
11 as en 1923-24, han pasado a 33 millones en 1926-27.
He aquí cómo está repartida entre las Compañías explotado­
ras la red aérea italiana:
La Sociedad Italiana de Servicios Aéreos posee su domicilio 
social en Trieste, y asegura, en la buena estación, Trieste-Turín, 
en general, del 1.° de abril al 15 de octubre. Asegura, igualmen­
te, un servicio diario Venecia-Trieste, que ha sido prolongado 
hasta Zara por I. Bisoni (Pole) y Lusimo.
Estas dos escalas son facultativas, y los hidroaviones efec­
tuarán la ida y vuelta diaria.
La Sociedad Anónima de Navegación Aérea asegura un ser­
vicio regular Génova-Nápoles-Palermo, tres veces por semana, 
con ayuda de tres hidroaviones. Material de reserva está alma­
cenado en Génova y Palermo. Por los precios elevados, la línea 
Génova-Palermo no tiene mucho éxito.
La Transadriática, cuyos negocios son los más prósperos, ex­
plota, con aparatos metálicos, el recorrido Viena-Venecia. Des­
de 1." de mayo de 1927, la línea Roma-Venecia-Viena funciona 
diariamente con aviones trimotores.
La Aero Express explota la línea Brindisi-Constantinopla. 
Realiza una media de 70 por 100 de los viajes previstos, pero 
tuvo que abandonar la explotación por razones técnicas. Des­
pués de algunos meses de tanteos y experiencias, se ha reanuda­
do el servicio, y la frecuencia de los viajes es de dos por semana.
Se estudia actualmente la creación de una nueva línea Ber- 
lín-Roma, pasando por Munich, Trento, Milán y  Roma, que sería 
explotada por la Lufthansa y el Aero Lloyd. La duración del tra ­
yecto sería de unas catorce horas. El material puesto en servicio 
sería italiano y alemán, a medias.
Señalemos que se organiza actualmente un poderoso consor­
cio aeronáutico, que se titulará Consorzio Aero Italiano, para la 
construcción, compra y explotación de aviones e hidroaviones, 
así como la creación de nuevas industrias aeronáuticas. Su capi­
tal actual es de un millón; pero, por otra parte, la Navigazione 
Generale Italiana y el Lloyd Sabando han prometido 20 millones. 
Otros millones serían dados por las principales Bancas y por 
un grupo de industriales.
Nuevas líneas serán pronto abiertas al público, entre ellas: 
Roma-Bolonia-Munich; Palermo-Cagliari-Islas Baleares-Barcelo- 
na; Roma-Brindisi, con empalme en Valona.
Revue de l ’ Aeronautique Militaire
R E V I S T A  O F I C I A L
A p a r e c e  c a d a  d o s  m e s e s
g a u t h i e r , v i l l a r s  et eie. e d i t o r e s
55, Quai des Grands Augustin. -  PARÍS 
A n o  V I I .  -  Número: 4,50 francos
Francia, un a ñ o ....................................  25 francos.
SUSCRIPCIONES:
Extranjero,  un a ñ o ............................  30 y 35 francos.
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El problema trasatlántico
La opinión de M. Laurent Eynac, 
ex subsecretario de Estado de la Aeronáutica francesa
Hemos publicado, en nuestra encuesta sobre las posibilidades
de travesía aérea trasatlántica, la 
opinión de las personalidades ae­
ronáuticas más autorizadas de 
cada país. He aquí ahora el pun­
to de vista de M. Laurent Eynac, 
a quien la Aviación francesa de­
be un gran número de sus éxitos 
— nunca serán bastante recorda­
dos— , y que continúa sirviendo la 
, causa de la Aviación, aunque no 
se halla investido de una misión 
oficial.
— Si las tentativas hechas el 
año último para enlazar París 
con Nueva York han fracasado, 
desgraciadamente —  ha tenido la 
bondad de declararnos M. Ey­
nac— , es porque los aparatos uti­
lizados no tenían un radio de ac­
ción suficiente. Treinta y cinco 
horas han bastado, es verdad, a Lindbergh para ir de Nueva 
York a París. Pero en atención a la resistencia de los vientos
M. Laurent Eynac
que soplan en el Atlántico, de Oeste a Este, no hay que contar 
con menos de cuarenta y cinco horas para hacer el trayecto in­
verso.
En lo que concierne a la ruta a tomar, la de las Azores, por 
Lisboa, parece la preferible, porque ella permite el abastecimien­
to durante el recorrido y reduce las etapas a menos de 2.000 kiló­
metros. Así, nada de carga demasiado pesada en la salida, nada 
de despegue movido con exceso y menos resistencia al avance. 
En cuanto al material volante, el hidroavión es lo más indicado, 
en el estado actual de la Aeronáutica, pero los constructores de­
ben preocuparse de proveerle de un casco excesivamente robusto.
Al lado del hidroavión trasatlántico ideal, que no existe aún 
en la hora actual en Francia, hay lugar para aviones rápidos 
de potencia media parecidos al de Lindbergh. Con aparatos de 
esta naturaleza es posible conseguir frecuentemente la travesía 
del Océano; pero para la explotación de una línea comercial en­
tre Europa y los Estados Unidos, que es la meta hacia la cual 
se debe tender, es preciso realizar resueltamente esfuerzos hacia 
el hidroavión.
M. Laurent Eynac terminó expresándonos una vez más su 
confianza en el porvenir de la Aviación postal.
Un nuevo avión transatlántico 
francés: “ Arc-en-ciel”
Un inmenso monoplano transatlántico de 27 metros de enver­
E1 A rc-en -cie l, del ingeniero Couzinet F ot. M enriase
ÍOI
gadura acaba de ser construido en una fábrica de Meudon, cer­
ca de París, con arreglo a las instrucciones de un joven ingenie­
ro, M. Couzinet. Sus principales características son:
El ala está formada por dos largueros-cajas, sobre los cuales 
están montadas las nervaduras y lizos, así como una armazón 
interior y  exterior de contraplaqué.
El fuselaje está colocado y  fijo por medio de tornillos sobre 
el dorso del ala. Mide 15 metros de largo. Su construcción es 
curiosa. Es una serie de lizos, reunidos por parejas de forma 
oval, recubierto todo de contraplaqué, así como todo el avión. 
El metal no entra mas que para las piezas de ensamblado en la 
construcción del planeador.
Tres motores “ Hispano-Suiza” de 180 CV., de ocho cilindros 
en V, están dispuestos: uno, en la parte anterior del fuselaje, 
los otros dos, en el punto de aplomo del carenado de las ruedas. 
Son accesibles en vuelo: el central, por una puerta; los lateia- 
les, por un túnel de 70 centímetros de diámetro, dispuesto en el 
espesor del ala.
La superficie total del avión es de 92,75 metros cuadrados. 
A pesar de esta superficie enorme, el peso por metro cuadiado 
sólo es de 97 kilogramos, y el peso total de nueve toneladas. El 
peso por caballo de vapor alcanza 13 kilogramos, carga inusitada 
que la extremada finura del avión (14,7) permite sin embaí go.
Siete depósitos de una capacidad total de 6.200 litros, más 
280 litros de aceite, están dispuestos en las alas— sin una gota 
en el fuselaje— , cosa rara. ^ ^
El peso, en vacío, es de 3.900 kilogramos. La relación
P. T.
e& de 0,55. Es decir: el rendimiento del avión.
La velocidad máxima calculada es de 230 kilómetros por hora, 
y la velocidad media de crucero 180 kilómetros.
El avión A r c - e n - c i e l  intentará, próximamente, la travesía 
úel Atlántico con Drouhin, un oficial de Marina, un mecánico y 
Un “ sinhilista” .
La desgraciada tentativa del 
capitán Hinchcliffe
La primera tentativa realizada en 1928 para franqueai el 
Atlántico ha terminado trágicamente. El capitán aviador Hinch­
cliffe, y  su compañera la honorable Elsie Mackay, que dejaron 
el 1.“, de marzo, a las ocho y  treinta, el aeródromo de Cranwell, 
en el Condado de Lincoln, para intentar la travesía del Atlán- 
tico y ensayar el aterrizaje en Terranova, en Nueva Escocia o, 
S1 era posible, en los Estados Unidos, no han dado noticia al­
guna. ¿No estaba suficientemente preparada su salida? Todo in­
duce a creerlo. El fin del invierno no parece propicio a tentati- 
yas tan peligrosas. Nevaba en abundancia cuando el avión pasa­
ba sobre Irlanda, y  los servicios meteorológicos, por otra parte, 
señalaban, al propio tiempo, trastornos atmosféricos sobre las 
costas americanas. Otra apreciación a tener en cuenta— y la 
™ás importante— es la del constructor del aparato, que ha decli­
nado toda responsabilidad, estimando que su aparato no respon­
d a  a la fórmula del avión trasatlántico. Ciertamente, el apa­
rato, llamado el Endeavonr, llevaba bastante esencia para hacer 
la travesía, pero ya se sabe que es necesario contar con la re­
sistencia del viento, con la congelación de la niebla sobre las 
alas, con la nieve. Además, hemos visto, por las numerosas y au­
torizadas opiniones expuestas en estas columnas, que el avión
trasatlántico, para reunir las condiciones de seguridad necesa­
rias, debe responder a una concepción especial. A falta de esta
Capitán H inchcliffe Va t. MeuHsse
concepción especial y de las precauciones a tomar desde el punto 
de vista meteorológico, es muy de temer que cada tentativa trai­
ga consigo nuevos lutos.
La concepción  de un 
técnico alemán
Después de la opinión del ingeniero alemán von Roemer, de 
Munich, en materia de Aviación trasatlántica, que expusimos 
en el número de 1.° de marzo, he aquí el análisis de un estudio, 
muy documentado, que acaba de publicarse en L u ft und K raft- 
fahrt, herr Félix Knoll, ex ingeniero de las fábricas de Aviación 
Heinkel, de Warnemünde:
¿Avión o hidroavión?— Si se busca el obtener el m ejor rendi­
miento económico, suponiendo que el máximo de seguridad está 
alcanzado, se elegiría, sin vacilación, el avión terrestre, porque 
si se compara éste al hidroavión se da uno inmediatamente cuen­
ta de su superioridad en lo que concierne a:
Primero. Su mayor comodidad de uso, especialmente para 
el embarque y desembarque de pasajeros y mercancías.
Segundo. Sus mayores facilidades de salida y de aterriza­
je, si se tiene en cuenta cargas muy elevadas por metro cuadra­
do de superficie y por caballo de vapor de tales aviones en la sa­
lida.
Tercero. Su peso de estructura más débil y, por consiguien­
te, su carga útil más elevada.
Cuarto. Su precio de coste y sus gastos de entretenimiento 
más débiles; y
Quinto. Sus ventajas aerodinámicas y especialmente su me­
nor resistencia al avance, que permiten obtener una mayor ve­
locidad y, en fin, la posibilidad de poner aviones parecidos en 
servicio en otras líneas terrestres.
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A pesar de todas estas ventajas, el empleo del avión terres­
tre no puede ser tomado en consideración aún actualmente, por 
razones de seguridad.
¿Debe efectuarse la, travesía por etapas o sin escala?— Se han 
estudiado diferentes proyectos de hidroaviones o de aviones tras­
atlánticos para atravesar el Atlántico sin escala, especialmente 
los de Rumpler y Junkers. Aunque el proyecto de Rumpler haya 
sido basado sobre el principio de la descentralización de todas 
las cargas y permite repartir mejor los esfuerzos y aligerar así 
el peso de la estructura, y que el proyecto Junkers permite, 
gracias a la eliminación del máximo de resistencias parásitas, 
obtener una mayor finura, estos dos aparatos tendrían dimen­
siones gigantescas y tal vez un rendimiento económico incierto, 
en razón de la cantidad considerable de combustible que se ve­
rían obligados a transportar para hacer la travesía sin escala.
Según los datos de la experiencia, la relación de la carga to­
tal al peso en orden de vuelo aumenta hasta un cierto límite de 
las dimensiones de un avión. Conviene, por consiguiente, no au­
mentar sino progresivamente las dimensiones de los aviones, a 
fin de no traspasar este límite.
Uno de los mejores medios de llegar a ello consiste en efec­
tuar esta gran travesía en varias etapas, permitiendo abastecer 
en ruta de combustible y transportar así una carga mucho me­
nos elevada.
La m ejor ruta a seguir.— La mejor ruta a seguir es el cami­
no más corto, es decir: el recorrido efectuado siguiendo el arco 
del gran círculo; pero este método de navegación no es posible 
mas que por el vuelo en altas altitudes haciendo uso de la tur­
bina y de la hélice de paso variable según la densidad del aire, 
de manera de poder librarse de los vientos y otras condiciones 
atmosféricas en las pequeñas altitudes. Esta solución no podrá 
adoptarse mas que en el porvenir, cuando lo permitan los progre­
sos técnicos. En la hora actual, sólo el estudio del régimen de 
los vientos y de las condiciones meteorológicas permite elegir 
la mejor ruta. Para dirigirse de Europa a América del Norte 
(Hamburgo-Nueva Y ork), la ruta más ventajosa, es decir: la 
que permite utilizar mejor los vientos, pasa por la punta sur de 
España, las Azores y las Bermudas, mientras que el regreso hay 
interés, por el contrario, en seguir un gran círculo y pasar por 
la punta sur de Terranova, al sur de Islandia y casi por encima 
de Escocia, de manera que se aprovechen los vientos favorables.
Características generales del avión trasatlántico.— El apara­
to que convendría más para efectuar un servicio aéreo regular 
trasatlántico sería un hidroavión polimotor provisto, a ser po­
sible, de un tren de aterrizaje movible. Se trata ahora de saber 
qué género de construcción permitiría obtener los mejores re­
sultados. Las enseñanzas del Concurso de hidroaviones de War- 
nemünde han permitido comprobar que de tres concepciones di­
ferentes de tipos de hidroaviones, a saber: primera, el hidro­
avión de dos flotadores representados por los tipos “ Junkers” , 
“ Heinkel” y “ L. F. G .” ; segunda, el hidroavión de casco central 
de fondo plano con nadaderas laterales, “ Dornier” ; y tercera, el 
hidroavión de casco central de fondo amortiguado con dos flota­
dores laterales separados del casco, “ Rohrbach” ; el que dió me­
jores pruebas de sus cualidades de navegabilidad y más fácil 
manejo fué el tipo “ Rohrbach” .
Conviene hacer notar que los fondos del casco y de los flota­
dores de este aparato estaban grandemente disminuidos; pero 
que, por el contrario, el peso de la estructura era mucho más ele­
vado. Aunque el ala sin obenques (había, sin embargo, uno en el 
“ Rohrbach” ) presenta mejores cualidades aerodinámicas, resul­
ta que es preferible, no obstante, a fin de ganar peso, aprovechar 
la disposición de los flotadores laterales y establecer un enlace 
por medio de obenques rígidos entre ellos, el casco y el velamen. 
Una disposición tal es comparable así a una especie de compro­
miso entre los tipos “ Rohrbach” y “ Heinkel” .
¿Monoplano o biplano? —  El monoplano parece preferible, 
porque permite ofrecer un mejor campo visual para los pasaje­
ros. La cuestión de los pesos y de las dimensiones juega siempre 
un papel muy importante, y por esto es preferible en un mono­
plano construir un ala de forma trapezoidal, a pesar de su coste 
más elevado, que el de un ala teniendo la misma profundidad y 
el mismo espesor en toda su envergadura. Es necesario, igual­
mente, dar a las alas del hidroavión un cierto diedro, a fin de 
evitar que cuando el aparato se incline sobre el costado las ex­
tremidades de las alas toquen el agua, como ocurrió en el Con­
curso de Warnemünde a los “ Dornier” , que no tenían diedro. 
Es indispensable, igualmente, que el estabilizador horizontal esté 
elevado.
Posición de las hélices y otros accesorios.— Las hélices deben 
estar dispuestas de modo que se encuentren a una altura sufi­
ciente sobre el agua y fuera de la zona del rocío marítimo, y es­
tar, además, ligeramente desplazadas la una con relación a la 
otra, a fin de no causar daño en caso de rotura, sea a las otras 
hélices, sea a los pasajeros o al piloto, a los órganos vitales del 
avión o a los mandos. Este resultado puede ser conseguido por 
la disposición de los motores y de las hélices delante del ala y 
sobre ella, a una altura tal que el rocío producido por el choque 
de las olas, sea contra el casco o contra los flotadores, no sea 
proyectado en los círculos descritos por la rotación de las héli­
ces. El puesto del piloto debe de estar colocado detrás de las hé­
lices.
Los depósitos de combustible deben estar dispuestos fuera 
del casco o de la proximidad inmediata de éste.
Finalmente, dispositivos instalados en el hidroavión deben 
permitir hacer uso de la telegrafía sin hilos y utilizar la fuerza 
del viento para dirigirse por los medios de a bordo hacia un 
puerto o una ruta recorrida por navios. Hay ya el equipo espe­
cial permitiendo navegar a vela, sistema “ Rohrbach” , que pesa 
75 kilogramos.
M. Knoll ha imaginado un dispositivo que sólo pesa 35 kilo­
gramos, comprendidos los órganos de mando, transmisión y re­
glaje y que permite, a la vez, accionar sea el generador de la te­
legrafía sin hilos, sea una hélice náutica y hasta, en caso de ne­
cesidad, otros accesorios de a bordo, tales como una bomba de 
desagüe o un generador para el alumbrado del avión.
Este dispositivo no es otro que un molino de viento de palas 
regulables, pudiendo girar alrededor de un mástil para orien­
tarse en el sentido del viento. Una idea semejante ha sido ya 
realizada en Francia por la Oficina de Inventos.
Tales son las particularidades de construcción del hidroavión 
trasatlántico según el proyecto de M. Knoll.
M. Fortant, director general de la Aeronáutica francesa, 
nos habla del Convenio aéreo francoespañol
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  P a r í s )
Apenas firmado en Madrid el acuerdo francoespañol en ma­
teria de Aeronáutica, hemos juz­
gado interesante celebrar una 
conferencia con M. Fortant, di­
rector general de la Aeronáutica 
francesa, quien ha intervenido en 
nombre del Gobierno francos. En 
su gabinete de la avenue Rapp, 
M. Fortant nos recibió con la 
amabilidad en él acostumbrada, 
manifestándonos su satisfacción 
de haber contribuido a realizar 
una inteligencia de naturaleza tal 
que refuerza los 
lazos de amistad 
que unen a Fran­
cia con España, 
al mismo tiempo 
que sirve la causa 
de la Aviación co­
mercial, añadiendo 
en seguida:
— No alabaría­
mos nunca lo bas­
tante la amplitud 
de miras de que ha 
dado muestras el 
general Soriano, y 
M. F ortant su espíritu de con­
c i l i a c i ó n  durante 
las Negociaciones que se han llevado. A  su lado, 
el general Primo de Rivera ha puesto empeño en 
allanar personalmente todas las dificultades. De 
modo que las negociaciones, que habían comen­
zado por una recepción de las más cordiales, se 
han desenvuelto en una atmósfera de confianza y de simpatía.
— ¿Significa esto que el acuerdo era, particularmente, difícil?
Mucho más laborioso que difícil, puesto que desde el año 
1919 Francia entró en relaciones con el Gobierno español, con 
el fin de llegar a un acuerdo aéreo que, por diversas razones, se 
había diferido repetidas veces. En una palabra: en el mes de 
mayo último, y  con ocasión de un viaje que hizo a España mon- 
sieur Bokanowski, reanudó seriamente las conversaciones, que 
fueron en seguida continuadas por el Sr. Quiñones de León, em- 
aJador de España en París. No quedaba mas que redactar defi- 
mtivamente las cláusulas del acuerdo y dejar sentadas ciertas 
cuestiones de detalle, cosa que hice yo en el mes de enero último 
en Madrid, en colaboración con M. Camerman, director de vías
y comunicaciones aéreas.
—¿Sobre qué bases se ha celebrado la inteligencia?
Una reciprocidad lo más equitativa posible caracteriza el 
ucueido, que se divide en dos partes: el acuerdo general y el
acuerdo particular. El acuerdo general regula las disposiciones 
de orden general sobre la circulación aérea de las aeronaves per­
tenecientes a cada uno de los Estados contratantes sobre el terri­
torio del otro. Estas condiciones son de la misma naturaleza que 
las que existen en los tratados análogos anteriores. El acuerdo 
particular está constituido por un cambio de autorizaciones de 
larga duración para la explotación de las líneas siguientes:
Líneas españolas: Línea de España a Guinea española, con 
enlace en Cabo Juby y Canarias; línea de Barcelona a Génova, 
por Marsella y  Lyon; línea de Madrid a París.
Líneas francesas: Línea de Francia a Dakar, con enlace en 
Alicante para Orán (que necesita pasar por el territorio espa­
ñol, incluso la zona de influencia en Marruecos y Río de Oro) ;
línea de Marsella a Argel, con escala en las Ba­
leares; y línea de París a Madrid.
— ¿Prevé el acuerdo el intercambio postal en­
tre los dos países?
— Ciertamente, y esa es una de sus consecuen­
cias esenciales. En todos sus recorridos, tanto las 
líneas francesas como las españolas, están auto­
rizadas a hacer el transporte comercial con des­
tino o de procedencia de los dos Estados.
Por este motivo, la línea francesa de Marrue­
cos de la Compagnie Générale Aéropostale, hoy 
en día prolongada hasta la América del Sur, po­
drá transportar flete de procedencia o con destino 
a los territorios españoles.
Su importancia se acrecienta, pues, con la 
participación de España en su tráfico. En lo que 
se refiere a la línea Marsella-Argel, su regulari­
dad queda aumentada gracias a la escala de las
Mr. Flandin, ex subsecretario 
de la A eronáutica  francesa, 
que redactó, en 1919, el p r i­
m er proyecto de C onvenio aé­
reo francoespañol
i s l a s  B a l e a r e s .  
C i e r t a m e n t e ,  el 
viaje Marsella-Ar- 
gel en una sola 
etapa forma parte 
de los proyectos 
técnicos de nues­
tra H idroaviación; 
pero cuando se 
trata de una ex­
p l o t a c i ó n  comer­
cial sobre espacios 
marítimos, de la 
categoría de mil 
kilómetros, no se 
puede descuidar el 
factor seguridad, General Soriano, vicepresidente del Consejo S uperior de A eronáutica
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del que depende el funcionamiento regular de una línea.
— Desde este punto de vista, la línea aérea París-Madrid, pre­
vista por el Convenio, será de una realización fácil...
— Técnicamente hablando, sí, puesto que está llamada a pa­
sar por Burdeos, Irún, Burgos. Respecto a su explotación, está 
desde ahora ya estipulado que será confiada a una Sociedad fran- 
coespañola tan pronto como las circunstancias lo permitan.
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Nos despedimos del director general de la Aeronáutica fran­
cesa convencidos, como él, de que el acuerdo aéreo francoespañol, 
puesto en vigor el 22 de marzo, es un feliz acontecimiento. ¿No 
tiene por misión el reforzar los lazos de amistad y desarrollar 
el intercambio comercial entre dos pueblos que tienen las mismas 
aspiraciones?
R. Marcerou.
Convenio General de Navegación 
Aérea entre España y Francia
Su M ajestad el R ey  de E spaña  y  el Presidente de la R epública  Francesa, 
anim ados del deseo de facilita r el desarrollo de las com unicaciones aereas entre 
España y  F rancia , han resuelto a justar u n  C onvenio a  este e fecto  y  han nom - 
bracio para ello por sus p len ipoten ciarios: ^
Su M ajestad el Rey de E spañ a : al E xcm o. Sr. D. M iguel Prim o de R ivera 
y O rbaneja. m arqués de Estella, presidente de su C onsejo de M inistros y su 
m inistro de Estado. Grande de España, teniente general de los E jércitos, con ­
decorado con la Gran Cruz laureada de la Real y M ilitar Orden de San Fer­
nando. Caballero Gran Cruz de las Ordenes de San H erm enegildo, del M eri o 
Mlitar, del M érito Naval, de P ío  IX  de la Santa Sede, de la L eg ión  de H onor 
de Francia, de San Benito de A vis de Portugal, de San M auricio y San Lázaro 
de Italia  y del M érito de Chile, su gentilhom bre de Cám ara con e jercic io  y
servidum bre. .
El E xcm o. Sr. Presidente de la República  F ran cesa : al Sr. A drien  Thierry, 
encargado de N egocios de F ran cia  en M adrid, Caballero de la L eg ión  de H o­
nor, com endador de la Real Orden de Isabel la C atólica  y de la Orden de V ic- 
toria, de la Gran Bretaña.
Los cuales, después de haberse com unicado sus plenipotencias respectivas, 
bailadas en buena y debida form a, han convenido los artículos siguientes:
A rtícu lo 1.» Cada una de las A ltas Partes contratantes concede, en tiem po 
d'-‘ Paz, a las aeronaves de la otra  Parte contratante en ella regularm ente ma- 
t» ¡culadas la libertad de paso sobre su territorio , siem pre que sean observadas 
las condiciones del presente Convenio.
Se entiende, sin em bargo, que el establecim iento o la explotación  p or una 
Em presa perteneciente a  una de las A ltas Partes contratantes de líneas aereas 
regulares, que pasen sobre el territorio  de la  o tra  A lta  Parte contratante (con 
°  sin escala), estarán subordinados a Convenios especiales entre am bos o- 
biernos. Estos Convenios especiales podrán precisar las condiciones de aplica- 
ción  del presente Convenio general y , eventualm ente, las extensiones que se 
(lc?n a algunas de sus disposiciones.
P a ra  el funcionam iento de las líneas aéreas así autorizadas, cada una de 
bis Altas Partes contratantes concederá a  la otra  el trato de n ación  más fa
vorecida.
A  los e fectos del presente Convenio, “ territorio”  significa  los territorios m e­
tropolitanos y coloniales, así com o las zonas de influencia española y francesa  
de M arruecos, incluso las aguas ju risd icc ion a les ; se incluyen en los territorios 
m etropolitanos, p o r  lo que respecta a  España, las islas Baleares y  Canarias, 
Melilla y Ceuta, y por lo que a F rancia  se refiere, C órcega.
P or aeronaves se entiende las aeronaves particu lares y las de Estado dedi­
cadas exclusivam ente a  un servicio com ercial o  postal.
N inguna aeronave de Estado que no estuviera destinada exclusivam ente a 
servicio com ercial o postal por una de las A ltas Partes contratantes, y es­
pecialm ente n inguna aeronave m ilitar, podrá  volar p or encim a del territorio  
de la otra A lta  Parte contratante o aterrizar en él sin una autorización  espe­
cial de esta últim a. En tan to esta autorización  no las derogue, se aplicarán  a 
las aeronaves de que se trata  las estipulaciones del presente Convenio, así 
com o todas las disposiciones reglam entarias vigentes en el m om ento del vuelo. 
En caso de aterriza je , la  aeronave provista  de d icha autorización  especial, g o ­
zará, en p rin cip io , a m enos de estipulación en contrario , de los privilegios ha- 
bitualm ente concedidos a los buques de guerra  extran jeros.
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Queda especialm ente determ inado que se considerará  com o aeronave m ilitar 
a aeronave m andada por un m ilitar com isionado con  este objeto.
A rt. 2.° Las aeronaves pertenecientes a una de las A ltas Partes contra  
+"s, su trip u lación , sus pasajeros, su equipaje y el cargam ento, cuando s<i  ..
encuentren sobre el territorio  de la otra  A lta  Parte cont ratante, se someterán
a las obligaciones que resulten de las d isposiciones vigentes en el Estado atra ­
vesado, principalm ente a  las relativas a la n avegación  aérea en general, en 
cuanto dichas d isposiciones se apliquen a todas las aeronaves extran jeras sin 
d istinción  de nacionalidad, a los derechos de Aduanas y  demás derechos reg la ­
m entarios, a las prohibiciones de exportación  y de im portación , al transporte 
de. personas y de m ercancías, a  la seguridad y al orden público, al régim en 
de pasaportes y a las eventuales prescripciones sanitarias. Estarán sometidas, 
además, a  las demás obligaciones que resulten de la legislación  general vigente, 
salvo las d isposiciones en con trario  del vigente Convenio.
Para  el tráfico de las líneas aéreas regulares, podrán  concertarse A cuerdos 
especiales entre los G obiernos de los dos países respecto de las cuestiones tra­
tadas en el apartado precedente.
El tran sporte  com ercial de personas y de cosas entre dos puntos cualesquie­
ra del territorio  nacional podrá  reservarse a las aeronaves nacionales.
El com bustible a bordo estará exento del im puesto de A duana, en cuanto 
no exceda de la cantidad necesaria para  realizar el viaje.
A rt. 3.° Las dos A ltas Partes contratantes podrán proh ib ir la navegación  
aérea sobre determ inadas zonas territoriales, con la reserva de que no se haga 
d iferen cia  alguna a este respecto entre las aeronaves nacionales y las pertene­
cientes al otro  Estado, salvo, naturalm ente, la reserva del uso de los derechos 
de soberanía de cada una de las dos A ltas Partes contratantes en su territorio , 
en cuanto al em pleo de las aeronaves de Estado, distintas de las destinadas 
exclusivam ente a  un servicio com ercial o  postal, tales com o las aeronaves m i­
litares, las de policía  o las aduaneras. Cada una de las A ltas Partes con tra ­
tantes deberá poner en conocim iento de la o tra  cuáles sean las zonas territo ­
riales sobre las cuales se prohíbe la n avegación  aérea.
Adem ás, cada una de las A ltas Partes contratantes se reserva el derecho 
de restrin gir o de proh ib ir provisionalm ente, total o parcialm ente, en circuns­
tancias excepcionales y con e fecto  inm ediato, la n avegación  aérea sobre su te ­
rritorio , siem pre que no se haga, a este respecto, d iferen cia  alguna entre las 
aeronaves pertenecientes a  la otra  A lta  Parte contratante y las pertenecientes 
a  los dem ás países extran jeros.
A rt. 4.° T oda aeronave que se encuentre sobre una zona proh ibida estará 
obligada, en cuanto se aperciba  de ello, a dar la señal de alarm a prescrita  por 
el R eglam ento de N avegación  A érea  del Estado sobre el cual v u e la ; deberá, 
además, a terrizar o am arar lo antes y lo más cerca  posible en uno de los a eró ­
drom os de este Estado. T en drá  la mism a ob ligación  cualquier aeronave a  la 
<iue se hiciese una señal especial reglam entaria  advirtiéndola  que vuela sobre 
una zona prohibida.
A rt. 5.° Las aeronaves estarán provistas de signos distintivos claram ente 
visibles que perm itan com probar su identidad durante el vuelo (m arcas de n a ­
cionalidad y de m atrícu la ). L levarán, además, el nom bre y dom icilio  del p ro ­
p ietario.
Las aeronaves deberán ir provistas de certificados de m atrícu la  y de na- 
vegabilidad, así com o de todos los demás docum entos prescritos para  la navega­
ción  aérea en su país de origen .
Todos los individuos de la tripu lación  que e jerzan  en la aeronave una ac­
tividad som etida en su país de origen  a  autorización  especial, deberán ir p ro ­
vistos de los docum entos prescritos en su país de origen  para  la navegación  
aérea, y especialm ente de los diplom as y licencias reglam entarios.
Los demás individuos de la tr ipu lación  deberán llevar docum entos que indi­
quen su ocu pación  a bordo, su p ro fesión , identidad y  nacionalidad.
Los certificados de navegabilidad, d iplom as de aptitud y licencias expedidos 
o  revalidados p or una de las A ltas Partes contratantes para  la aeronave o la 
tr ip u lación , serán válidos en el otro  Estado al mism o título que los docum entos
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correspondientes expedidos o revalidados p or este Estado. Se precisa, sin em bar­
go, que los diplom as y  licencias de las tripulaciones sólo serán válidos para  la 
conducción  de aeronaves m atriculadas en el país que los hubiese ex p e d id o ; 
sólo podrá faltarse a esta regla  m ediánte una autorización  especial de las auto­
ridades aeronáuticas del Estado sobre el cual se vuela.
Cada una de las A ltas Partes contratantes se reserva el derecho de no re­
conocer para  la navegación  interior sobre su territorio  los diplom as de aptitud 
y licencias expedidos a sus súbditos p or la otra  Parte contratante.
L a  tripu lación  y los viajeros, en tanto nada se pacte en contrario, deberán 
ir provistos de los docum entos exigibles, con arreglo a las prescripciones v i­
gentes para  el tráfico internacional.
A rt. 6.° Sobre el territorio  de una de las Altas Partes contratantes, las 
aeronaves de la otra  A lta Parte contratante no podrán estar provistas de apa­
ratos de radiocom unicación , sino en cuanto se perm ita p or los dos Estados 
contratantes. El em pleo de estos aparatos se regirá, naturalm ente, p or las dis­
posiciones vigentes en el Estado sobre que se vuele en el m om ento de ponerlos 
en servicio. Tales aparatos sólo deberán ser utilizados p or las personas de la 
tripu lación  provistas de autorización  especial, expedida a este efecto  por su 
Estado de origen.
P or  razones de seguridad, los dos Estados contratantes se reservan el de­
recho a d ictar reglam entos relativos a la instalación obligatoria  de aparatos de 
radiocom unicación  en las aeronaves.
A rt. 7.° Las aeronaves, sus tripulaciones y los viajeros no podrán transpor­
tar arm as ni m uniciones, gases nocivos ni explosivos, ni aparatos fotográficos, 
sino con autorización  del Estado en cuyo dom inio aéreo se encuentre la ae­
ronave.
P or razones de seguridad pública, cada una de las A ltas Partes contratantes 
podrá  lim itar en el territorio  de su soberanía el transporte de cosas distintas 
de las determ inadas en el apartado prim ero del presente artículo, a condición  
de que no se haga d iferencia  alguna entre las aeronaves nacionales y las de la 
o tra  A lta  Parte contratante.
A rt. 8." Las aeronaves que transporten  via jeros y m ercancías deberán ir 
provistas de una lista nom inal de los v ia jeros y un m anifiesto para  las m er­
cancías, en el cual se describa la naturaleza y cantidad del cargam ento, así 
com o las declaraciones necesarias para  la Aduana.
Si a la llegada de una aeronave se com prueba una divergencia  entre las 
m ercancías transportadas y los docum entos arriba citados, las autoridades adua­
neras del puerto de llegada deberán ponerse directam ente en com unicación  con 
las autoridades aduaneras com petentes del otro  Estado contratante.
El transporte de envíos postales se regulará directam ente entre las A dm i­
nistraciones de Correos de los dos Estados contratantes m ediante arreglos 
especiales.
A rt. 9.° En todos los casos de salida o aterrizaje, cada Estado contratante 
podrá hacer visitar en su territorio , por las autoridades com petentes, las aero­
naves del otro Estado, y  exam inar los certificados y demás docum entos pres­
critos.
A rt. 10. Los aeródrom os abiertos a la navegación  aérea pública serán ac­
cesibles a las aeronaves de ambos Estados. Estos podrán utilizar igualm ente 
los servicios de in form ación  m eteorológica, con ex ión  radioeléctrica, balizas y 
señales diurnas y nocturnas. Los impuestos eventuales (de aterrizaje, estancia, 
etcétera) serán los m ism os para  las aeronaves nacionales y las pertenecientes 
al otro Estado.
Los Gobiernos de las dos A ltas Partes contratantes podrán con ven ir fa ­
cilidades especiales para  los servicios regulares de las líneas aéreas.
A rt. 11. A  la llegada y a la salida, las aeronaves destinadas a o p roce­
dentes de uno de los Estados contratantes, no podrán dirigirse sino a un ae­
ródrom o abierto a la navegación  aérea pública y clasificado com o aeródrom o 
aduanero (con servicio de revisión de pasap ortes), sin aterriza je  interm edio 
entre la fron tera  y  el aeródrom o. En casos especiales, las autoridades com peten­
tes podrán autorizar la salida o llegada a otros aeródrom os, en los cuales se 
verificarán las operaciones de Aduana y la revisión de pasaportes. La proh ibi­
c ión  de aterriza je  interm edio se aplicará igualm ente a estos casos especiales.
En caso de a terriza je  forzoso fuera  de los aeródrom os a que se refiere el 
apartado 1.", sea por razón  de fuerza  m ayor, sea en los casos previstos en el 
a,rtículo 4.°, el com andante de la aeronave, la tripu lación  y los pasajeros de­
berán atenerse a las disposiciones relativas a la navegación  aérea, form alidades 
aduaneras y  régim en de pasaportes, vigentes en el Estado en cuyo territorio  
tiene lugar el aterrizaje.
Las dos A ltas Partes contratantes se com unicarán la lista de los aeródro­
mos abiertos a la navegación  aérea pública. Esta lista definirá los que estén 
clasificados com o aeródrom os aduaneros. Cualquier m odificación  introducida 
en esta lista, así com o cualquier restricción  aun tem poral del derecho de uti­
lizar uno de estos aeródrom os, deberá com unicarse inm ediatam ente a la otra  
A lta  Parte contratante.
A rt. 12. Las fronteras com unes de ambas Partes contratantes no se fra n ­
quearán mas que entre los puntos determ inados de com ún acuerdo. Las fro n ­
teras no com unes se franquearán entre los puntos fijados por aquel de los dos 
Estados cuyo territorio  limiten.
Queda convenido, desde luego, que todas las zonas en las cuales una de 
las Partes contratantes autorice el paso de sus fron teras com unes o no com u­
nes a sus aeronaves nacionales o a las de otra  nacionalidad, podrán utilizarse 
ipso ja c to  para el paso de las aeronaves pertenecientes a la otra  A lta  Parte 
contratante.
A rt. 13. N o podrá arrojarse lastre que no sea arena fina o agua.
A rt. 14. Durante el vuelo, y aparte del lastre, podrán arrojarse o aban­
donarse de otra  m anera ob jetos o m aterias para  los cuales el Estado sobre 
cuyo territorio  se proceda a esta operación  no haya concedido una autoriza­
ción} especial.
A rt. 15. P ara  todas las cuestiones de nacionalidad que surjan en la apli­
cación  del presente Convenio, se entiende que las aeronaves tienen la nacionali­
dad del Estado en cuyo registro están m atriculadas regularm ente.
Una aeronave no podrá m atricularse en n inguno de los dos Estados si no 
pertenece enteram ente a súbditos de este Estado. Si el prop ietario  es una So­
ciedad, cualquiera que fuera  la form a  de ésta, deberá satisfacer todas las con ­
diciones exigidas por la legislación española o la francesa  para que se la 
considere com o de nacionalidad española o francesa, respectivam ente.
A rt. 16. Las dos Altas Partes contratantes cam biarán entre ellas, durante 
el mes siguiente a la ratificación  del presente Convenio, las listas de inscrip­
ción  en el registro de m atrícula, y ulteriorm ente, cada mes, las listas de ins­
cripciones y anulaciones de inscripción  efectuadas en el transcurso del mes 
precedente.
A rt. 17. Toda aeronave que pase o atraviese la atm ósfera  por encim a de 
uno de los Estados contratantes, y que efectúe solam ente los aterrizajes y las 
detenciones razonablem ente necesarios, podrá sustraerse al em bargo por fa l­
sificación de una patente, d ibujo o modelo, m ediante el depósito de una fianza
cuyo im porte, a fa lta  de acuerdo am igable, se fija rá  en el plazo más breve
posible por la A utoridad com petente del lugar del em bargo.
A rt. 18. Las aeronaves pertenecientes a los dos Estados contratantes ten ­
drán derecho para  el aterrizaje, especialm ente en caso de peligro, a los m is­
mos auxilios que las aeronaves nacionales.
El salvam ento de los aparatos perdidos en alta m ar se regulará, salvo con ­
venio en contrario , p or los princip ios del derecho m arítim o, resultantes de los 
Convenios internacionales vigentes, o a fa lta  de éstos, por las leyes nacionales 
de quien realice el salvamento.
El régim en de las sanciones aplicables a las aeronaves que faltasen a las
reglas del presente Convenio será el m ism o que el establecido en los regla­
mentos dictados por cada una de las Altas Partes contratantes para sus ae­
ronaves nacionales.
A rt. 19. Las dos A ltas Partes contratantes se com unicarán mutuam ente 
todas las disposiciones vigentes en su territorio  sobre la navegación  aérea.
A rt. 20. Los detalles de ap licación  del presente Convenio se regularán, 
siem pre que sea posible, mediante acuerdo directo entre las diversas A dm inistra­
ciones com petentes de las dos Altas Partes contratantes (especialm ente para 
regular las form alidades aduaneras).
Cualquier d ivergencia , en cuanto a la aplicación  del presente Convenio, 
que no haya podido ser resuelta am igablem ente por la v ía  d ip lom ática ord ina ­
ria, se som eterá al exam en de una Com isión de conciliación , form ada por un 
m iem bro por parte de España, otro  por parte de F rancia  y un presidente, 
nom brado de com ún acuerdo. Los m iem bros, así com o el presidente, se nom ­
brarán cada vez que un nuevo caso lo ex ija . Si las Altas Partes' contratantes 
no se pusiesen de acuerdo respecto del nom bram iento de presidente o del fallo 
pronunciado por la citada Com isión, se som eterá el litigio al Tribunal Per­
m anente de Justicia  Internacional de La H aya.
A rt. 21. Cada una de las A ltas Partes contratantes podrá, en cualquier 
m om ento, denunciar el presente Convenio, m ediante aviso con doce meses de 
anticipación .
A rt. 22. El presente Convenio habrá de ser ratificado, y las ratificaciones 
se can jearán  en M adrid lo antes posible, entrando en v igor en la fech a  del 
ca n je  de ratificaciones. *
En testim onio de lo cual los p len ipotenciarios respectivos firm an el pre­
sente Convenio, que corroboran  con su sellos.
H echo en M adrid, en español y en francés, p or duplicado, el 22 de m arzo 
de 1928.
(F irm ado) (L . S.) M iguel Prim o de R ivera.
(F irm ado) (L. S.) A d rien  T hierry.
Los infrascritos, autorizados al efecto, convienen en que los Convenios en ­
tre E spaña y F rancia  relativos a la n avegación  aérea y el Convenio especial 
para  el establecim iento y servicio general de las líneas aéreas españolas y
107
francesas, fech a  de hoy, entren en v igor en am bos países el día  de la firma 
de los referidos pactos.
En testim onio de lo cual, firm an la presente declaración  en doble ejem ­
plar, en español y en francés, en M adrid, a 22 de m arzo de 1928.
(F irm ado) M iguel Prim o de R ivera.
(F irm ado) A drien  T hierry.
N íjm. 1
M adrid, 22 de m arzo de 1928.
M uy señor m ío : T engo la honra de confirm ar a  V . S. que el texto español 
adjunto del Convenio especial para  e! establecim iento y  servicio general de las
venido en el P rotocolo  de esta fecha, en que igualm ente se ha firm ado, por 
vuestra excelencia  y p or mí, el Convenio general de N avegación  A érea  entre 
E spaña y F rancia .
Sírvase aceptar, señor presidente, las seguridades de m i más alta conside­
ra ción .—  (F irm ado) : A d rien  T hierry.
Al E xcm o. Sr. M arqués de Fstella, presidente del Consejo y  m inistro de Estado.
NÚM. 3
C onvenio especial en tre  los G obiernos español y fra n cés  para  el establecim iento  
y  serv icio  general de líneas aéreas españolas a Cabo Juby y  Guinea, con
F irm a del Convenio de N avegación  AéTea entre F rancia  y España. (En ti centro, el general Prim o de R ivera, y a su derecha, M. T h ierry , encargado
de N egocios de F ran cia  Fn* r>ínot. P ío
ílleas aéreas españolas Cabo Juby y Guinea con enlace para  C an a rias ; Bav- 
cHona a G inebra y M adrid-París y líneas francesas de P erpign an  a D akar, 
A licante a Orán y Marsella a  A rgel, rubricado de m i m ano, ha sido aprobado 
Poi el G obierno español y será puesto en v igor hoy m ism o, según queda con- 
Vtnido en el P rotocolo  de esta fecha, en que igualm ente se ha firm ado, por 
vuestra señoría  y por mí, el C onvenio general de N avegación  Aérea entre Es- 
Paña y  Francia .
A provecho la oportunidad para  reiterar a V . S. las seguridades de m i dis­
tinguida consideración .—  (F irm ado) : M arqués de Estella.
k( ñoi A drien  T h ierry , encargado de N egocios de Francia.
N ú m . 2
E m bajada de F rancia  en España. ,
M adrid, 22 de m arzo de 1928. 
eés^*eñ01 pres^ en te : T en go la honra de confirm ar a V . E. que el texto fra u ­
de r  JU °  ^  Convenio especial para  el establecim iento y el servicio general 
B-ii >iCaS a^reas esPañolas Cabo Juby y Guinea con enlace para  C anarias: 
A licant a a ^ 'ne^ra y M adrid-París y líneas francesas de P erpign an  a D akar, 
Por el n  a / )l an y M arsella a A rgel, rubricada de m i m ano, ha sido aprobado 
«° íerno francés y  será puesto en v igor hoy m ism o, según queda con-
en lace para  C anarias; B arcelona a G inebra y M adrid-París, y líneas fra n ­
cesas de P erp ign an  a D akar, con b ifu rcación  A lican tc-O rán , M arsella-A rgel 
y París-M adrid.
En ap licación  de las d isposiciones del art. l .° ,  p á rra fo  segundo del Conve­
nio general de N avegación  A érea  entre E spaña y  F rancia , de fech a  22 de 
m arzo de 1928, se ha convenido lo que s igu e:
A rtícu lo  1.° El G obierno español concede al G obierno fran cés  autorización  
para  poder exp lotar sobre los territorios españoles, p or las C om pañías que 
designe el G obierno francés, las líneas aéreas com erciales indicadas a  con tin u a­
ción .
1.n Línea de P erp ign an  a D akar y  a O rán, p or P erp ign an , Barcelona, 
A lican te  (b ifu rca ción  a O rán ), M álaga, Casablanca, A gadir, Cabo Juby, V illa  
Cisneros, P ort-E tienne, D akar, con  escala discrecional en todos estos puntos.
2.a L ínea de Marsella a  A rge l, con escala discrecional en las bahías de 
P alm a de M allorca, Pollensa y A lcudia, según las condiciones atm osféricas, o 
en toda otra  base nacional de h idroaviones abierta  en la isla de M allorca  al 
tráfico  com ercial.
A rt. 2.° El G obierno francés concede al G obierno español autorización  
Para poder exp lotar sobre los territorios franceses, p or las C om pañías que el 
G obierno español designe, las líneas aéreas com erciales indicadas a  continua­
ción  :
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1.a Línea de España a la Guinea española y a las Islas Canarias, p or la 
costa occidental de M arruecos hasta Cabo Juby (b ifu rcación  para  C anarias), y 
desde allí por la costa occidental de A fr ica  hasta Guinea.
2 .a Línea de Barcelona a Ginebra, por Marsella y  Lyon, con escala discre­
cional en estas dos ciudades.
A rt. 3.° Las dos A ltas Partes contratantes procurarán realizar lo antes 
posible la com unicación  aérea París-M adrid por Burdeos, explotándola p or una 
Sociedad francoespañola. En espera de que la explotación  pueda ser efectuada 
p or una Sociedad francoespañola, cada A lta  Parte contratante tendrá el dere­
cho de realizar esta com unicación  por una Sociedad de su nacionalidad.
A rt. 4.° Queda convenido que el establecim iento de estas diferentes líneas 
podrá no ser simultáneo.
Cada A lta  Parte contratante com unicará  a la otra  la Em presa que haya 
designado para verificar la explotación  autorizada, sin que esta designación 
sea necesariam ente inm ediata.
Cada A lta Parte contratante no podrá designar una Em presa de otra  na­
cionalidad que la suya prop ia  para  volar sobre el territorio  de la otra  A lta  
Parte contratante. Igualm ente, para  la explotación  sobre el territorio  de una 
de las Altas Partes contratantes de cualquiera de las líneas autorizadas por 
ella, no podrá  ser em pleado mas que personal y m aterial de la nacionalidad 
de una u otra de las dos Altas Partes contratantes.
A rt. 5.° Los cuadros de cada servicio, su horario, correspondencia  con 
otras líneas en las diferentes escalas y el tipo  del m aterial em pleado, será li­
brem ente elegido por la Com pañía explotadora, ba jo  la v igilancia  del Estado 
que la haya encargado del servicio.
Estos datos, así com o las tarifas, serán com unicados cuatro semanas antes 
de aplicarse (o para  el m aterial, a la entrada en servicio) al G obierno del 
Estado sobre cuyo territorio  se haya de volar.
A rt. 6.° Para la ap licación  de las disposiciones del art. 2.° del Convenio 
general, de fecha 22 de m arzo de 1928, se establece que en las líneas regulares 
autorizadas por el presente Convenio, al cabotaje sobre el territorio  de cada 
una de las dos A ltas Partes contratantes, se reserva a sus aeronaves naciona­
les. Sin em bargo, podrán introducirse eventualm ente derogaciones de esta regla 
general, en lo que se refiere a los transportes postales, en los acuerdos que se 
establezcan entre las A dm inistraciones postales y las Em presas, com o se prevé 
en el art. 9.° del presente Convenio.
Independientem ente de la reserva antes expresada en favor de las E m pre­
sas nacionales, cada Em presa podrá abrir al tráfico las escalas indicadas en 
los artículos 1.° y 2.°
A rt. 7.° En aplicación  del art. 6.° del Convenio general, de fech a  22 de 
m arzo de 1928, se establece, desde luego, que las Em presas designadas para 
efectuar los servicios previstos en los artículos 1.° y 2.° que preceden, tendrán 
el derecho de utilizar a bordo de sus aeronaves aparatos de radiocom unicación .
A rt. 8." Las Em presas designadas p or cada una de las dos Altas Partes 
contratantes podrán utilizar, sobre los territorios de la otra  A lta  Parte contra ­
tante, todas las bases de hidroaviones y todos los aeródrom os públicos que ja ­
lonen su itinerario.
Los servicios oficiales de los dos Estados, tanto los servicios de navegación  
aérea propiam ente dicha, com o los servicios auxiliares de M eteorología, R adio­
com unicación , etc., serán igualm ente utilizables por las Em presas de la nacio­
nalidad de una u otra  de las dos Altas Partes contratantes.
Las Em presas francesas que a la firm a del presente Convenio especial uti­
licen aeródrom os propios, deberán utilizar los aeródrom os nacionales españo­
les, en lugar de los suyos propios, tan pronto com o estén aquéllos construidos 
y dispuestos para  el tráfico com ercial en las escalas discrecionales indicadas en 
el art. 1.°
A rt. 9.° Cada E m presa tratará  directam ente con la A dm in istración  postal 
y el Estado sobre que vuele, en lo relativo a las condiciones de u tilización  de 
la línea para  el transporte postal, entendiéndose que éste no le será im puesto 
a  cam bio de la autorización  de vuelo que resulta del presente Convenio espe­
cial.
Independientem ente de estos transportes rem unerados por las A dm inistra­
ciones postales interesadas, las A dm inistraciones aeronáuticas de cada una de 
las A ltas Partes contratantes se proponen no subvencionar en m odo alguno 
las Em presas explotadoras designadas por la otra  A lta  Parte contratante.
A rt. 10. Cada una de las A ltas Partes contratantes conserva el derecho a 
designar, en cualquier m om ento, una E m presa destinada a reem plazar a otra  
que hubiese encargado de la explotación  de las líneas aéreas autorizadas.
L a  E m presa así privada del servicio aéreo no tendrá derecho a  reclam ar 
a la otra  A lta  Parte contratante indem nización  p or los daños y  perju icios a 
ella causados.
A rt. 11. Si una E m presa designada por una de las Altas Partes contra ­
tantes se hiciera culpable de faltas repetidas a los reglam entos de seguridad 
y orden público de la otra  A lta  Parte contratante, el Gobierno de ésta tendría
el derecho de ex ig ir el despido del personal culpable, y aun en casos graves, 
de pedir la sustitución de la Em presa culpable por una nueva.
En caso de desacuerdo a este respecto entre las dos A ltas Partes contra­
tantes, se aplicará el procedim iento previsto en el art. 20 del Convenio gene­
ral de 22 de m arzo de 1928.
A rt. 12. En el caso de que una Em presa española y otra  francesa  explo­
ten una misma línea aérea o utilicen un m ism o aeródrom o, los detalles de 
ap licación  del Convenio especial y las dificultades de poca  im portancia  que 
puedan surgir entre las dos Em presas, serán resueltos por acuerdo directo 
entre dos delegados de las Altas Partes contratantes, designados el uno por el 
G obierno español y el otro  por el Gobierno francés. Del mism o modo se resol­
verán las dificultades de poca  im portancia  que se presenten en la explotación 
por una Em presa h ispanofrancesa.
A rt. 13. Queda establecido que el presente Convenio especial no podrá 
tener repercusión  alguna, para las líneas autorizadas, en las condiciones de 
explotación  sobre territorios distintos de los de las dos Altas Partes contra ­
tantes. •
A rt. 14. Se reservará para  un Convenio especial u lterior la sustitución 
eventual de determ inados servicios de los establecidos en virtud de los artícu­
los 1.° y 2.° por los de una Em presa única hispanofrancesa. Este Convenio 
fijará  las condiciones de p artic ipación  en la nueva E m presa de elementos res­
pectivam ente españoles y franceses, así com o las condiciones de em pleo del 
personal y material de las dos nacionalidades y las subvenciones concedidas pol­
los dos Estados. Se tendrá en cuenta, naturalm ente, para estas determ inacio­
nes, la im portancia  de los trabajos realizados de una y otra  parte para  el es­
tablecim iento de la línea que haya de explotarse en común.
A rt. 15. Independientem ente de los casos de denuncia del Convenio gene­
ral de 22 de m arzo de 1928, com o se prevé en su art. 21, el presente Convenio 
especial es válido hasta el 31 de diciem bre de 1933.
Será prorrogado tácitam ente de cin co en cin co  años, teniendo, por tanto, 
cada A lta  Parte contratante la facultad de denunciarlo en cualquier m om ento, 
mediante aviso previo de un año de antelación.
Podrá  procederse por prim era vez a esta denuncia, con efecto, el 31 de 
diciem bre de 1933, según aviso previo no posterior al 31 de diciem bre de 1932.
A rt. 16. En caso de adhesión de E spaña y  F rancia  a un mism o Conve­
nio internacional que pueda sustituir el Convenio general de 22 de m arzo de 
1928, el presente Convenio especial continuará  en vigor, aun cuando el Con­
venio general fuese denunciado.
M adrid, 22 de m arzo de 1928.—  (F irm ado), M arqués de Estella.
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S. A. R. L. Capital: 500.000
Aviones y  motores de todas  
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tores.
Grupos marinos. ■ 
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La primera realización de la 
línea Europa-América del Sur
El servicio aeronáutico entre Europa y America del Sur ha 100 kilómetros al norte de Río de Oro, alcanzó, el mismo día, 
entrado en explotación el 1.° de marzo. De Buenos Aires, un Villa Cisneros, Port Etienne y San Luis del Sénégal. El trayec- 
avión “ Lat. 26” alzó el vuelo, pilotado por Mermoz, mientras to de Toulouse a San Luis del Sénégal no supone nada imprevis-
E1 “ Lat. 26”  que hace el servicio entre Toulouse-D akar y N atal-Buenos A ires
to, puesto que es un servicio que se efectúa regularmente desde 
hace varios meses, y que el 11 de octubre pasado— si se recuerda 
bien— los mismos pilotos Mermoz y Negrin lo han efectuado, sin 
escala, a una velocidad media de 190 kilómetros por hora.
■
aue al día siguiente otro “ Lat. 26” , conducido por Negrin, par­
tía de Toulouse con rumbo a Casablanca y Sa i^ Luis del Sene- 
gal. Negrin hizo una excursión tan rápida que se encontró el mis- 
1710 día, a las veintitrés horas, en Agadir. Obligado a aterrizar a
U no de los barcos rápidos que hacen el servicio entre las islas de Cabo V erde y la de Fernando N oronha
En San Luis del Senegal, el correo postal fue tomado a bor­
do por un hidroavión “ Cams” , pilotado por el teniente de navio 
París, y que había salido de Beire, llevando el correo de Marse­
lla, para reunirse a la base naval de San Luis. El hidroavión 
“ Cams” ha transportado, en el mismo día, hasta Praia (islas de 
Cabo Verde) el correo postal, que ha sido embarcado en seguida 
a bordo del paquebote rápido Lunéville, con destino a la extre­
midad nordeste del Brasil. En Praia, la población hizo una acogi­
da entusiasta al teniente de navio París. De Natal, el primer 
correo aéreo viniendo de Francia y con destino a América del 
Sur ha sido transportado por un “ Lat. 26” hasta Buenos Aires, 
pasando por Pernambuco, Río de Janeiro.
En cuanto a Mermoz, salido de Buenos Aires, como ya hemos 
dicho, el 1.° de marzo, recorrió muy rápidamente los 3.200 kiló­
metros de la arteria sudamericana, porque después de las dife­
rentes escalas previstas en Uruguay y Brasil, estaba en Natal 
el sábado 3 de marzo, hacia las quince horas. Y a las diecisiete 
el correo partía a bordo del aviso rápido Peronne con destino a 
Porto Praia. De las islas de Cabo Verde, el hidroavión “ Cams” , 
pilotado por París, atravesando el brazo de mar hasta San Luis 
del Senegal, ha transportado el correo hasta la costa occidental 
de Africa. De allí, Negrin lo tomó a bordo de su avión y lo 
transportó hasta Toulouse por la misma vía que a la ida. Excep­
cionalmente, y para marcar la fecha del primer viaje en el sen­
tido América del Sur-Europa, el correo sudamericano ha sido 
transportado hasta París en avión.
Tal es la información rápida de la primera puesta en servi­
cio de la gran arteria Europa-América del Sur, que tiene efec­
to ahora cada semana en los dos sentidos, y cuya puesta en punto 
se perseguirá, siguiendo la misma cadencia, durante un período 
de seis meses. A  partir del 1.“ de septiembre, la línea entrará 
en explotación oficial y la duración total del viaje será entonces 
reducida a alrededor de siete días. Después de esta rápida expo­
sición, sobre la cual tendremos ocasión de volver a ocuparnos, 
conviene describir el material empleado:
El “ Lat. 26”
He aquí la descripción técnica del aparato:
Descripción general.— Este avión ha sido construido con mi­
ras únicamente para el transporte postal. Sin embargo, puede 
llevar también pasajeros, y en este caso las cabinas son de tipo 
torpedo.
Es un monoplano con obenques, monomotor de 450 CV. de po­
tencia, tipo parasol. El fuselaje único contiene todas las cabi­
nas y cofres, pero no lleva nada de gasolina. Con el fin de evitar 
todo peligro de incendio, la gasolina se aloja en el ala, y el tubo 
de escape del motor va a parar lejos, detrás del fuselaje. Los 
órganos estabilizadores son monoplanos.
El sitio del piloto está colocado muy cerca del centro de gra­
vedad, y desde el mismo tiene el piloto una visibilidad perfecta. 
El tren especial que lleva el avión permite el que pueda aterri­
zar sobre los peores terrenos, pues está dotado de gran robustez 
y es, además, de una concepción especial.
Normalmente, el avión lleva 700 litros de gasolina y 1.000 ki­
logramos de carga útil, con seis horas y media de vuelo, lo que 
da un radio de acción de 1.100 kilómetros. Con este cargamento, 
el coeficiente de ensayo estático es de 6, aproximadamente, y el 
aparato responde ampliamente a todas las condiciones de vuelo 
y de despegue requeridas por la C. I. N. A.
Con sobrecarga, y con un coeficiente estático de 5, el aparato 
puede llevar 3.500 litros de gasolina y tener entonces un radio 
de acción de 5.600 kilómetros.
Dimensiones principales. —  a) Célula: Envergadura, 17,400 
metros; profundidad del ala, 3,900 metros; superficie, 48,6 me­
tros cuadrados; longitud de los alerones, 5,100 metros; profun­
didad de los alerones, 0,500 metros.
b) Fuselaje: Longitud total del aparato, 11 metros; longi­
tud del fuselaje (desde el cubo de la hélice hasta la pieza extre­
ma de la cola), 10,10 metros; anchura máxima, 1,04 metros; al­
tura máxima, 1,60 metros; longitud del cofre postal y cabina, 
2,60 m etros..
c) Organos de estabilización horizontal: Superficie del pla­
no fijo, 3,80 metros cuadrados; superficie del estabilizador, 3,50 
metros cuadrados; superficie total, 7,30 metros cuadrados.
d) Organos de estabilización vertical: Superficie de la deri­
va, 0,96 metros cuadrados; superficie del timón, 1,64 metros cua­
drados; superficie total, 2,60 metros cuadrados.
Los paquebotes
Los paquebotes que efectúan la travesía del Océano Atlánti­
co tienen una longitud de 72 metros y un ancho de 8,70 metros.
Provistos de turbinas marinas, pueden hacer 24 nudos por 
hora, pero su media horaria es de 18 nudos. Su tonelaje bruto 
es, aproximadamente, de 800 toneladas, y su potencia de 5.000 
caballos de vapor.
Efectúan la travesía en unas cien horas.
Los paquebotes en servicio son cinco.
El motor “ Renault”
El “ Lat. 26” lleva un motor “ Renault” de 450 caballos de 
vapor, que ha funcionado de una manera regular. Este motor 
está destinado a los trozos terrestres del recorrido. Pesa 350 ki­
logramos, es de 12 cilindros 125 X  170 y equivale, como potencia, 
al 470 caballos de vapor de 1.800 revoluciones. El motor deriva­
do del 450 CV. es el 500 CV. desmultiplicado, que pesa 395 kilo­
gramos y equivale a una potencia de 515 CV. de 2.050 vueltas. 
Este último motor es el que equipará los hidroaviones que son 
llamados a reemplazar los barcos rápidos para la travesía del 
Atlántico.
Los hidroaviones “ Cams”
La travesía de San Luis del Senegal a las islas de Cabo Ver­
de, y la de Fernando de Noronha a Natal han sido efectuadas 
con dos hidroaviones “ Cams 51 R. 3 ” y 51 G. R .”
Estos dos aparatos son de características y de construcción 
idénticas. El primero, el “ Cams 51 R. 3 ” es un prototipo militar 
de bombardeo y de gran reconocimiento; el segundo es nada más 
que su derivado, es decir: no armado, pero provisto de depósitos 
suplementarios para aumentar su radio de acción. Hidroavión 
biplano, de casco central con doble rediente, provisto de dos mo­
tores de 420 CV., desmultiplicados, dispuestos en tándem sobre 
un soporte de fácil registro en vuelo, gracias a una escala de ac­
ceso. El aparato navega bien; en vuelo presenta un gran coefi­
ciente de seguridad.
El “ Cams 51 G. R .” tiene ya en su activo el record  del Mundo 
de. altura, ccn carga de 2.000 kilogramos, batido en San Rafael
el 13 de agosto de 1927, con 4.684 metros. El teniente de navio 
París, que pilotaba este aparato, tomó salida, dos meses después, 
del estanque de Berre, para Beirut. Este viaje fue ejecutado de 
día y de noche en muy malas condiciones atm osféricas; el “ Cams 
61 G. R .” tuvo que aguantar violentas tempestades, pero hizo, a 
pesar de todo, el trayecto en veintiséis horas, de las cuales 2.300 
kilómetros sin escala. Al regreso, la tempestad y la bruma espe-
“ Cams 51 G. R .”  en servicio entre San Luis del Senegal y P orto  Praia, y 
entre Fernando N oronha y Natal
obligaron al aparato a posarse cerca de las Bocas de Bonifa­
cio; recogido por un barco, el aparato, que había agotado sus 
Provisiones de gasolina, fué remolcado durante la noche cerca 
do 200 millas con un mar muy violento. Después de grandes es­
fuerzos, el aparato fué amarrado en el puerto de Nisida sin ha- 
loer experimentado daño alguno de importancia, teniendo sola­
mente algunas ligeras averías en el ala inferior, que fueron en
seguida reparadas. El hidroavión volvió a emprender su vuelo 
para amarar en la base de salida, Berre, desde donde se trasladó, 
siempre por la vía del aire, a Sartrouville.
Este aparato fué ligeramente transformado al ser destinado 
al servicio de la Compagnie Genérale Aéropostale, instalando 
en él una bodega para transporte de mensajerías.
Los Chantiers Aero-Maritimes de la Seine han estudiado, 
basándose en los principios del “ Cams 51 G. R. ” , un aparato de 
transporte comercial, el “ Cams 53” , de gran radio de acción, 
destinado a ser utilizado en la línea de la Compagnie Générale 
Aéropostale. El casco de este aparato, que llevará también los 
números 56 y 57, según la marca de los motores de que vaya 
equipado, comprenderá: una bodega de material de a bordo y de 
navegación; el puesto de pilotaje, de conducción interior (dos pi­
lotos, uno al lado del otro, con mandos compensados) ; el puesto 
de la telegrafía sin hilos, capaz para recibir y  transmitir en vue­
lo y a flote y enfrente; el tocador con lavabo, espejo y W. C. 
Este compartimiento está separado por dos puertas del prece­
dente y  del siguiente; una cabina para cuatro pasajeros, uno al 
lado del otro, con pasillo central, alumbrada lateralmente por 
espejos o tragaluces. Detrás de los dos asientos traseros hay un 
espacio suficiente para transportar dos depósitos de gasolina 
complementarios de 200 litros cada uno; un pañol de equipajes 
separado del compartimiento anterior por una puerta y dividido 
en dos compartimientos de un volumen de 2,5 y 2,2 metros cúbi­
cos. Una tarima sobre el puente trasero, detrás de las hélices, 
permite el acceso directo a ellas.
21 casco tiene un doble rediente y fondo de doble curvadura, 
que va en aumento hacia adelante; el fondo trasero es redondea­
do. El esqueleto del fondo está compuesto de sobrequillas y de 
varengas; las sobrequillas tienen el alma de contrachapado con 
base de fresno.
Las características son las siguientes: Superficie, 115 me­
tros cuadrados; envergadura, 20,40 metros; longitud, 14,82 me­
tros; altura, 5,52 metros; profundidad del plano superior, 3,15 
metros; profundidad del plano inferior, 2,85 metros; entrepla- 
no, 3,25 metros.
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La situación actual del correo aéreo internacional
Ciertamente, es el flete postal el recurso más importante de 
la Aviación comercial, pero hay que reconocer que el correo no 
encuentra aún en la Aviación el medio de transporte irreprocha­
ble, es decir: absolutamente seguro y regular. Y esto se debe a 
que el problema no es únicamente de orden aeronáutico. Es tam­
bién de orden postal en el sentido de que la Administración de 
Correos, Telégrafos y  Teléfonos debe buscar en qué caso es 
ventajoso utilizar la vía aérea.
* * *
Examinemos cómo funciona y qué líneas comprende el correo 
aéreo en el Mundo. En Francia se pueden agrupar los servicios 
postales aéreos como se ve en el siguiente cuadro, que hace ver 
el carácter regular o temporal de la explotación de la línea co­
mercial y, por consiguiente, del servicio postal que la utiliza.
A.— S e r v i c i o s  r e g u l a r e s
1.° Líneas nacionales:
Antibes-A j accio.
París-Lyon-Marsella.
Marsella-Perpignan.
Toulouse-Perpignan.
2.° Líneas franco coloniales:
Marsella-Argel.
Toulouse-Tánger-Rabat-Casablanca.
Toulouse-Orán.
Casablanca-Dakar.
Antibes-Ajaccio-Túnez.
3.° Líneas ínter coloniales:
Casablanca-Fez-Orán.
4." Líneas internacionales (Sociedades francesas) :
Dakar-Pernambuco-Río de Janeiro-Buenos Aires.
París-Londres.
París-Bruselas-Amsterdam.
París-Bruselas-Colonia-Essen.
Orán-Alicante.
5." Líneas extranjeras utilizadas por la Administración pos­
tal francesa:
Red interior alemana y líneas internacionales alemanas.
Núeva York-Chicago-Cayenne-San Francisco.
Barranquilla-Neiva (Colombia).
El Cairo-Bagdad-Bassorah (Londres); París - Basilea - Zurich 
(Compañía inglesa Imperial Airways).
B.— S e r v i c i o s  t e m p o r a l e s
1.° Líneas nacionales:
París-Estrasburgo.
2.° Líneas internacionales:
(París - Estrasburgo) Nuremberg - Varsovia y Viena-Praga- 
Constantinopla.
(París-Colonia) Essen-Berlín-Moscú.
(París-Bruselas-Amsterdam) Hamburgo - Copenhague-Malmó.
(París-Colonia) Hamburgo-Copenhague-Malmo.
Hay que añadir a estos enlaces el que está proyectado, y cu­
yos ensayos se han efectuado, entre Marsella-Atenas-Bayruth-Si- 
ria. Se trata, en suma, de organizar un enlace París-Marsella- 
Siria hasta Bagdad, por Alepo, enlace que se continuaría hasta 
las Indias por la línea inglesa.
Hemos de añadir que la Compañía francesa que asegura el 
tráfico entre Marsella y Siria, la Compagnie A ir Union Lignes 
d’Orient, deberá fusionarse en breve plazo con la Compagnie 
Air Union, que efectúa los servicios París-Londres y París- 
Marsella.
Examinemos ahora el modo de explotación de estas líneas 
postales, que están, como es sabido, en manos de Compañías pri­
vadas subvencionadas por el Estado.
La Administración de Correos no se limita a utilizar los ser­
vicios postales aéreos. Su papel consiste, igualmente, en examinar 
las cuestiones referentes a la utilización de servicios aéreos fran­
ceses y extranjeros para el transporte de las correspondencias, 
tratos con las Compañías de navegación aérea, acuerdos con las 
oficinas extranjeras en caso de empleo, para el encaminamiento 
de despachos franceses, de líneas funcionando bajo su control; 
fijación y percepción de las sobretasas, liquidación y pago de los 
gastos referentes a estos transportes.
La organización de la red aérea francesa, la discusión de las 
cuestiones técnicas con los constructores y los empresarios de in­
dustrias aeronáuticas son de la incumbencia de la Dirección Ge­
neral de Aeronáutica y Transportes Aéreos. Esta establece el 
pliego de cargas de las Compañías de navegación aérea subven­
cionadas y establece con ellas las convenciones relativas a la ex­
plotación de las diversas líneas.
Estas convenciones son, además, sometidas, antes de firmar­
las, a la Administración de Correos, Telégrafos y Teléfonos, 
pero únicamente para el examen de las cláusulas concernientes 
al transporte de despachos postales.
Así, pues, en el interior del territorio, los transportes posta­
les aéreos están ejecutados por Compañías francesas subvencio­
nadas, y la Administración postal deja, por otra parte, a estas 
Compañías el importe de las sobretasas aéreas percibidas por 
las correspondencias transportadas.
Es de notar, sin embargo, que cuando el tráfico toma en una 
línea determinada una importancia tal que el descuento de las 
sobretasas establecido según el número exacto de objeto se hace 
muy grande, se fija por kilómetro de correo una tarifa media, 
correspondiente de una manera todo lo aproximada posible al 
producto de las sobretasas; estas evaluaciones son revisadas pe­
riódicamente.
Este método, empleado para el arreglo de cuentas en las lí­
neas Francia-Marruecos y Francia-Argelia, tiertde a generali­
zarse.
Sin entrar en el detalle de los convenios hechos con las Com­
pañías, es de notar que cualquiera que sea la remuneración pa­
gada por la Administración de Correos, el concesionario debe 
asegurar a sus expensas, además del transporte aéreo de las co­
rrespondencias que le son remitidas, el transporte a la salida 
de esas correspondencias desde la oficina central de correos hasta
el aeropuerto, y a la llegada, del aeropuerto a la oficina de co­
rreos designada por la Administración.
Se deduce que en el estado actual, el correo aéreo efectuado 
por intermedio de las Compañías francesas no lleva consigo nin­
gún gasto para el presupuesto anejo de los P. T. T. (Correos, 
Telégrafos y Teléfonos).
En lo que concierne a los convenios entre el Estado francés y 
las Compañías aéreas extranjeras volando sobre su territorio, 
un solo convenio ha sido hecho hasta ahora, y muy recientemente, 
con la Compañía inglesa Imperial Airways, para el recorrido 
París - Basilea - Zurich. En el contrato intervenido, la Imperial 
Airways toma a su cargo, como se ha visto anteriormente con las 
Compañías francesas, el transporte de los despachos entre la ofi­
cina postal centralizadora y el aeropuerto de Le Bourget, y lo 
mismo hace en Basilea y Zurich en cuanto al transporte del co­
rreo del aeropuerto a las oficinas designadas por la Administra­
ción postal suiza. La remuneración de la Compañía, pagada por 
el Estado francés, está calculada a razón de cinco francos por 
kilogramo de peso bruto para el recorrido París-Basilea, y de 
seis francos para el trayecto París-Zurich.
En cuanto a los convenios entre oficinas extranjeras para el 
transporte internacional, han sido hechos con arreglo al cuadro 
fijado por el art. 74 de la Convención Postal Universal; encuen­
tran su aplicación sea cuando se trata de poner las líneas aéreas 
francesas a la disposición de las Administraciones postales ex­
tranjeras, sea a la inversa, cuando el Estado francés desea uti­
lizar líneas extranjeras para el transporte de las corresponden­
cias de origen francés.
Hemos visto anteriormente cuáles eran las líneas extranjeras 
utilizadas por la Administración postal; ahora enumeraremos las 
oficinas de correos extranjeras que han recurrido a los servicios 
aéreos franceses:
Oficinas expedidoras
Suiza.
Inglaterra, Bélgica.
Bélgica, Inglaterra.
Suiza, Italia, Dinamarca.
Países Bajos, Checoeslovaquia, Alemania.
Bélgica, Países Bajos.
Líneas aéreas utilizadas
París-Londres.
París-Estrasburgo-Constantinopla.
Francia-Orán.
Francia-Dakar-América del Sur.
Francia-Marruecos.
París-Lyon-Marsella.
No hablemos aquí de las condiciones de admisión de las co- 
lle sP°ndencias a transportar por la vía aérea: peso, dimensio- 
nes, s°bretasa, etc. Señalaremos, sin embargo, porque ello tiene 
SU yePercusión en el tráfico que vamos ahora a cifrar, que los 
envíos contra reembolso, los valores a recobrar, las cartas y ca­
jas de valores declarados y los paquetes postales están excluidos 
del transporte aéreo.
Cuando se cifra el tráfico aéreo postal francés basta enume- 
la i os resultados obtenidos por la Compagnie Générale Aéropos-
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tale, que transporta ella sola las nueve décimas de la totalidad 
del correo postal. Veamos los resultados obtenidos de 1919 a 1927, 
incluidos ambos años:
Tráfico de la Compagnie Générale Aéropostale de 1919 a 1927
AÑ O S
K ilóm etros
recorridos
Peso del 
correo 
postal
K gs.
N úm ero de 
cartas
1919...................... 179.900 178 9.124
1920...................... 553.450 3.418 182.061
1921...................... 908.362 6.707 327.805
1922...................... 1.171.200 35.398 1.407.863
1923...................... 1.688.950 68.153 2.958.863
1924...................... 1.830.560 81.939 4.026.593
1925...................... 2.360.494 151.007 7.502.191
1926...................... .. 2.458.570 109.858 6.149.489
1927...................... .. 2.443.843 90.630 6.414.879
Se nota que el máximo rendimiento corresponde al año 1925. 
Ello está explicado, por las operaciones militares desarrolladas 
dicho año en Marruecos. Se puede también añadir que estas ci­
fras se van a aumentar considerablemente en 1928, por el hecho 
de que la línea Toulouse-Casablanca habrá sido prolongada en 
los últimos diez meses de este año hasta América del Sur, por 
Dakar, Pernambuco, Río de Janeiro y Buenos Aires.
En resumen: teniendo en cuenta la proporción de 9/10 que 
representa el tráfico de la Compagnie Générale Aéropostale con 
relación al conjunto de las demás Compañías francesas, se dedu­
ce que éstas han transportado en 1927 alrededor de siete millo­
nes de cartas.
Una observación se impone para justificar la progresión rea­
lizada de año en año por la Compagnie Générale Aéropostale. 
Se comprueba, en efecto, en la línea de esta Compañía: regulari­
dad en la ejecución del servicio, elección feliz del punto de par­
tida de la línea, horario en correspondencia con los trenes co­
rreos de noche..., elementos todos que se traducen en un aumento 
continuo de tráfico postal.
La conclusión es que para favorecer el empuje, el vuelo del 
correo aéreo conviene en los estudios preliminares a toda crea­
ción de línea, tener en cuenta muy principalmente las necesidades 
de la clientela. El flete postal es el más fácil de conquistar, siem­
pre que se reúnan las siguientes condiciones: rapidez, regulari­
dad, horarios bien elegidos.
Nos quedan por decir unas palabras respecto del proyecto 
elaborado por la Administración de Correos francesa para orga­
nizar una red aérea en el interior del país. Hechos los cambios 
más importantes entre París y las capitales de las regiones, y 
entre estas capitales entre sí, la futura red enlazará las princi­
pales poblaciones de Francia con París, completándose además 
con grandes transversales que unan entre sí los puertos y las 
fronteras, de manera que se encauce el tráfico internacional 
transitando por Francia.
La Administración prevé las líneas aéreas postales siguientes:
A ) Siete líneas radiantes partiendo de París:
1.a París-Am iens: Calais-Londres y Lille-Bélgica.
2." París-Reims: Méziéres-Alemania y  Nancy-Estrasburgo- 
Europa Central.
3.a París-D ijon: Mulhouse-Suiza y Lyon - Marsella - Antibes
(con prolongación a Argelia, Túnez y Córcega y, eventualmente, 
Italia).
4.a París-Clermont-Ferrand-Toulouse-Marruecos.
5.a París-Tours: Burdoos-Bayona y Nantes-La Rochelle.
6.a París-Rennes-Brest.
7.a París-Ronen-El Havre-Cherbourg.
B ) Cinco líneas transversales, completando el dispositivo 
precedente:
1.a Burdeos-Toulouse-Montpellier-Marsella.
2.a Burdeos-Rennes-Tours: Limoges-Clermont - Ferrand: Gi­
nebra: Limoges-Clermont-Ferrand: Mulhouse-Estrasburgo.
3.a Cherbourg-Rennes-Nantes-La Rochelle-Burdeos.
• 4.a Rouen - Amiens: Calais - Lille y Reims: Nancy-Estras- 
bourg-Mulhouse.
5.a Calais-Lille-Méziéres-Estrasburgo.
Para poderse dar cuenta de las posibilidades que ofrecen los 
enlaces aéreos tomados en consideración, la Administración de 
Correos ha estudiado horarios.
Una velocidad comercial de 140 kilómetros por hora ha sido 
elegida para la determinación de la duración de los trayectos 
entre escalas. La Administración ha tomado como objetivo perr 
mitir que toda carta depositada en el correo pueda obtener res­
puesta en veinticuatro horas; cosa únicamente realizable con el
empleo de servicios de día y servicios de noche. Los horarios es­
tudiados descansan, pues, esencialmente en la existencia de ser­
vicios nocturnos.
La Administración prevé un gasto diario de 500.000 francos 
por su propia cuenta, y cuya distribución es ésta: 400.000 fran­
cos para gastos de transporte aéreo, evaluando en 20 francos el 
coste de la tonelada kilométrica transportada en un recorrido 
diario de 38.000 kilómetros, y 100.000 francos para la organiza­
ción de enlaces por auto entre los aeropuertos y  las oficinas o 
estaciones, las distribuciones especiales, etc.
Basándose en unos 600.000 objetos de correspondencia por 
día, la sobretasa debería ser de 0,75 para cubrir los gastos de 
explotación.
Realmente, el proyecto de red aérea interior francesa ha sido 
estudiado con cuidado. ¿Responderá a las esperanzas? Respuesta 
difícil, porque el éxito está subordinado a la diligencia del públi­
co en utilizar el servicio. Por este lado es un asunto de propagan­
da. En todo caso tendría la inmensa ventaja de encauzar el flete 
postal por las grandes arterias aéreas internacionales y, recí­
procamente, beneficiarse con el tráfico de esas arterias.
En un próximo artículo estudiaremos cómo funciona el correo 
aéreo en otros países.
(Se continuará.)
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¡  Unión Aérea Española, S. A.
Línea Aérea MADRID-LISBOA
H O R A R I O
LINEA MADRID-SEVILLA
Martes Jueves
Salida de Getafe (M a d r id ) .................. 11 11
Llegada a Tablada (Sev illa ).................. 14 14
Miércoles Viernes
Salida de Tablada (S e v illa ).................. 10 10
Llegada a Getafe (M a d rid ).................. 13 13
LÍNEA MADRID-• LISBOA
Lunes Miércoles
Salida de Getafe (M a d r id ) .................. • 11
Llegada a Alverca (Lisboa) . „ . . . 14,30 14,30
Martes Jueves
Salida de Alverca (L isb o a ).................. 10,30 10,30
Llegada a Getafe (M a d r id ).................. 14 14
P R E C I O S
M ADR ID. M AYOR, 4 I e1l é * ° ~ °  n ú ^ J A2F°R31_________________________7 Telegramas: UNION A ERA
M a d r i d - S e v i l l a .  
M a d r i d - L i s b o a .
300 ptas. 
375 »
. 180 ptas. Ida y vuelta. . .
. 225 » Ida y vuelta. . .*
En estos precios van incluidos el automóvil entre el aeródromo y la ciudad y 15 
kilogramos de equipaje. El exceso de equipaje se paga a razón de 3,50 pesetas por ki­
logramo entre Madrid y Lisboa.
REPRESENTANTE GENERAL EN ESPAÑA DE A. B. FLYGINDUSTRI-LIMHAMN-MALMOE-SUECIA. FÁBRICA DE AVIONES E HIDR0S DE GUERRA. 
UCENCIA DE LAS PATENTES „JUNKERS“ : - : REPRESENTANTE GENERAL EN ESPAÑA DE JUNKERS FLUGZEUGWERK. A. G. DESSAU-
ALEMANIA. FÁBRICA DE AVIONES E HIDR0S COMERCIALES, MOTORES Y MATERIALES DE AVIACIÓN
ESPAJNA
La vuelta al Mundo del comandante Fraileo
En el Diario de Guerra  se ha publicado una Real orden autorizando al ca ­
pitán aviador R uiz de A lda para  que realice un v ia je  a A m érica  del N orte, 
con  ob jeto  de preparar el avituallam iento del avión  en que dará  la vuelta al 
M undo con el com andante Franco.
El aeródromo ele Guipúzcoa
La Com isión perm anente del M unicip io de San Sebastián se ocu pa  de la 
construcción  del aeródrom o en terrenos de A stigarraga , con un presupuesto 
que excede de dos millones y medio de pesetas. H an pedido in form e a la Co­
m isión de H acienda.
Ll aeropuerto de Galicia
En el G obierno Civil de Pontevedra se han reunido las autoridades de 
esta provin cia , con ob jeto  de constitu ir la Junta  del A eropu erto  nacional de 
Galicia, que acaba de concederse a esta provincia . Fue form ada de la siguiente 
fo rm a : presidente, alcalde de V ig o ; vicepresidente, el presidente de la Cá­
m ara de C om ercio de V ig o ; vocal interventor, presidente de la Cám ara de la 
Propiedad ; y vocal suplente, el presidente de la Junta  de O bras del puerto, y 
vocales vigueses, el com andante de M arina y los alcaldes de Redondela y P o­
rrino. Tam bién acordaron  prop on er a  la Superioridad que sea V ig o  la  resi­
dencia oficial de este organism o.
Permiso a dos aviadores polacos
El C onsejo Superior de A eronáutica  ha in form ado favorablem ente la soli­
citud de perm iso para  volar sobre E spaña de los aviadores polacos K am la  y 
S*alas, quienes se propon en  recorrer, durante el mes de abril, 15.000 k ilom e- 
tl'°s en trece días, entre Dublin (Polonia) y Batavia.
jefe de la Aviación italiana a España
El je fe  superior de A eronáutica , coronel K indelán, ha m anifestado que, 
P°r noticias recibidas del agregado aeronáutico en nuestra Em bajada de Rom a, 
sc sabe que, próxim am ente, llegará, en hidro, a Barcelona, para  después tras­
ladarse a M adrid, el general Balbo, je fe  de la A v iación  italiana. El general 
Ealbo vendrá acom pañado de nuestro agregado aeronáutico.
Tam bién le ha com unicado nuestro agregado que en el mes de jun io, 50 
hidroplanos, que realizarán prácticas en el M editerráneo, v a n  a am arar en 
Los A lcázares, con ob jeto  de que los representantes de la A v iac ión  italiana 
saluden a la española.
Ll Congreso Internacional 
Jurídico de Aviación
En la Presidencia  se ha reunido la Com isión organ izadora  del Congreso 
Internacional Juríd ico de A v iac ión , que se ha de celebrar en M adrid en el 
Próxim o mes de m ayo. Presid ió  el general Soriano, y asistieron, entre otros, 
ios Sres. Fernández Prida, Clemente de D iego y  V ázquez, este últim o delegado 
general del Com ité perm anente, que reside en París.
Los reunidos acordaron  hacer la inv itación  a todos los países y determ i­
naron qué personalidades españolas con cu rrirán  al Congreso.
Se calcula que el núm ero de congresistas será superior al de 360, que se 
^ u n ieron  en el pasado Congreso de Lyon.
Protección a la Sociedad 
Construcciones Aeronáuticas
L or Real orden del 14 del mes de m arzo, insertada en la G aceta  del 16, se 
ha declarado protegióle  y  p referen te la industria de fab rica ción  de aviones 
m etálicos y sus accesorios, e jercida  p or la Sociedad A n ón im a  Construcciones
Aeronáuticas.
ESTADOS u n i d o s
El navio portaaviones americano „Saratoga“
L os Estados U nidos acaban de lanzar un nuevo barco  portaaviones, el Sa- 
ra loya , de 33.000 toneladas, m ovido p or dos m otores. El puente, que tiene 
27 m etros de largo  y  32 de ancho, está dispuesto en fo rm a  de p la ta form a 
portaaviones. El S aratoga  puede llevar 85 aparatos. El d irig ib le L os A n geles , 
en ocasión  de sus prim eros ensayos, pudo aterrizar en este puente. Es la  p ri­
m era vez que ha tenido lugar sem ejante experim ento. Este nuevo buque, el 
Saratoga , de reciente construcción  y concebido especialm ente p ara  el papel 
que debe desem peñar, rendirá apreciables servicios a la fiota am ericana.
Salida de Costes y Le Brix
Los dos aviadores franceses Costes y  Le B rix , acom pañados del m ayor A r- 
thur Goebell, el vencedor de la  C opa  C alifornia-Islas H aw ai, se han em barcado, 
el 15 de m arzo, en San Francisco con  rum bo al J apón .
El presupuesto de la Aviación civil
El presupuesto de la A eron áutica  civil en el D epartam ento de C om ercio 
para  el año 1928-29 es el s ig u ien te : Establecim iento y  con servación  de líneas, 
alum brado, terrenos de socorro, etc., 3.209.850 d ó la re s ; A dm in istración , licen ­
cias de m aterial y de los p ilotos, etc., 702.000 dólares.
FRANCIA
En memoria de la Hazaña deLindbergh
El em bajador de los Estados U nidos ha rem itido a  los pilotos Delage y  Des- 
troyat, com o tam bién al com andante W eis, una Medalla, recuerdo del G obierno
En m em oria de la hazaña de L indbergh F ot. M curisse
am ericano para  dar las gracias p or haber sido los prim aros en acoger al p i­
loto L indbergh  a su a terriza je  en Le B ourget después de su triu n fa l travesía 
del A tlán tico .
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Un telegrama de felicitación 
de la Cámara de Comercio 
francesa de Buenos Aires
Con ocasión  de la llegada a París del prim er avión postal procedente de 
A m érica  del Sur, la Com pagnie Genérale A éropostale ha recibido el telegram a 
siguiente de la Cám ara de Com ercio francesa  de Buenos A ir e s :
“ Llegando hoy a nuestro conocim iento la d istribución hecha ayer en París 
del prim er correo aéreo A rgentin a-F ran cia , nos com place sobre m anera diri­
g ir  a la Com pagnie Générale A éropostale nuestras calurosas felicitaciones. H a­
cem os votos por el desarrollo, siem pre creciente, de las relaciones francoargen - 
tinas, altam ente favorecidas ahora por el servicio aéreo organizado con vuestra 
feliz in iciativa. Este esfuerzo es m uy apreciado por el alto com ercio argentino 
e internacional establecido en A m érica  del Sur, y del que nuestro país deberá 
obtener las m ayores ventajas.— A rta u x , presidente de la Cám ara de Com ercio 
francesa de Buenos A ires.”
INGLATERRA
Un nuevo avión de combate británico
A caba  de hacer sus prim eros ensayos un nuevo avión  britán ico de com bate, 
el W eatland-Júpiter W estburg. Este aparato es el prim er avión cañ ón  cons­
truido después de la guerra. .Está arm ado con dos cañones que lanzan obuses 
explosivos, y la gran novedad consiste en el dispositivo que perm ite atenuar 
de una m anera considerable el retroceso.
El fuselaje está construido con tres trozos separados, soldados en con ju n ­
to a los largueros. La parte delantera está construida de pino de N oruega, re­
cubierta de contrachapado ; en esta parte está colocada la torrecilla  d e lan tera ; 
esta torrecilla  tiene una p lataform a rotativa  y la cureña del cañ ón , que por 
m edio de una simple m anivela puede meterse en el interior del em plazam iento ; 
es de fija ción  autom ática en todas las posiciones, y para  que la cureña pueda 
g ira r  es preciso soltar, por m edio de un pedal, el gatillo de retención  o vál­
vula. El hecho de que el p ico  o parte delantera del aparato esté form ado de 
una sola pieza, perm ite el que la torrecilla  pueda ser reem plazada en caso de 
accidente, p or e jem p lo : cuando el aparato se inclina hacia adelante y se pone 
de cabeza a tierra.
Adem ás del cañ ón , la parte trasera lleva una am etralladora colocada deba­
jo , con la que se puede tira r  por debajo de la cola. Los m otores están colo­
cados en la parte in ferior  de las alas, en las que tam bién van los depósitos 
de gasolina y aceite y las m agnetos de salida. Los chássis de asiento de los 
m otores sobresalen bastante de los bordes de ataque del ala, lo que les hace 
m uy accesibles.
La torre de verificación 
de Croydon en servicio
E ntre las m ejoras introducidas en el aeródrom o de Croydon recientem ente, 
figura, com o más im portante, el arreglo de la torre de verificación . La antigua
torre  estaba lejos de ser con fortable, y muchas im portantes com unicaciones 
con  el exterior tenían que ser hechas en form a  de m ensajes escritos a  mano.
En la nueva torre de verificación , el fun cion ario  dispone de un espacio de 
2,3 m etros cuadrados, rodeado por sus cuatro lados de vidrieras que le per­
m iten observar en todas las direcciones. En el interior de esta cám ara está 
instalado el operador de la telegra fía  sin hilos, en un com partim iento especial,
La nueva torre de Croydon : El b arógra fo  regi trador de las variaciones de los
vientos
donde tiene a m ano todos los aparatos de m ando para  recepción  y transm isión 
de los m ensajes, igual que para  la radiogoniom etría .
La oficina del tráfico de ruta se encuentra en la planta baja , debajo de la 
cám ara de verificación , transm itiéndose, por medio de un tubo neum ático, los 
m ensajes escritos entre estas dos dependencias.
S T A M P A . Abascal, 36.-M adrid .
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Las Fábricas R E N A U L T  han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000  
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
millones de caballos
Lo mismo cuando equipan aparatos m i­
litares que cuando van montados en 
aparatos comerciales, los motores R E ­
N A U L T  no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
L iberty Race
(Long Island-New Y o rk ): 8 octubre 1925
Concurso Internacional de Gran R esis­
tencia 
( SI diciembre 1925)
“ Records” de distancia 1925 y  1926
París  -  Madagascar - 
(28 noviembre 1926, 21 enero 1927)
Copa Michelin 1927  
(Capitán D elaitre)
Copa B réguet 1927
(Teniente Blanchard)
Toulouse - San Luis del Senegal
sin escala
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Compañía General Aeroposta!
A venida  del C o n d e  de Peñalver, 17
